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1. Resumen: 
 
 
En 2013 habíamos hablado, en el trabajo final de la carrera de diplomatura, sobre 
el Complejo portuario Tánger-Med, sus componentes, el clima, situación 
geográfica, factores, polos industriales, infraestructuras de apoyo… y las 
instalaciones portuarias. 
 
Entonces, había quedado pendiente, el estudio sobre Tánger-Med II, la tercera 
y última fase del gran proyecto del mediterráneo. Esta tercera fase, que será 
especializada en el transporte de contenedores y compuesta de dos mega 
terminales con capacidad de 5,2 millones de TEU ampliables, que al sumar esta 
capacidad a la de Tánger-Med I, el total será de 8,2 – 9 millones de TEU. 
 
Hoy en día, Tánger-Med II está en la fase final de su construcción, con el objetivo 
de entrar en servicio a finales de 2018 o enero de 2019. 
 
En este proyecto final de carrera de la licenciatura en Náutica y transporte 
Marítimo, haremos un resumen de los componentes principales del puerto, 
estudiar la evolución de la reconstrucción del puerto Tánger-Ville y el estado de 
obras de Tánger-Med II. 
 
Después, trataremos los dos puntos esenciales de este trabajo, que serán el 
estudio de maniobrabilidad en la entrada y salida de barcos en el puerto de 
Tánger-Med y la evolución del tráfico de contenedores. 
 
Por último, haremos una comparación entre el puerto marroquí (Tánger-Med) y 
el español (Algeciras), teniendo en cuenta la última huelga de estibadores y su 
efecto… 
 
Y para acabar, desvelaremos las novedades que hay sobre el puerto Tánger-
Med. 
 
 
Figura 01: Situación geográfica y comunicación mundial 
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2. Antecedentes: 
 
Algunos de los estudios sobre los puertos marroquíes apuntan a cuatro etapas 
principales en el desarrollo del sector portuario marroquí:  
 
§ El primero, desde la creación de la Autoridad Portuaria Autónoma de 
Casablanca. 
§ Posteriormente, de 1963 hasta 1984, cuando este organismo se hace 
responsable de la adquisición y mantenimiento de los equipos. 
§ Seguidamente, el periodo de 1984 a 2006, período en él se creó la Oficina 
de Operaciones de Puertos (ODEP), cuando el Estado pasa a tomar su 
papel de planificador y ejecutor de la infraestructura de los puertos.  
§ Y por último, la etapa que se extiende desde 2006 hasta la fecha actual, 
donde el protagonismo es el nacimiento de la Agencia Nacional de 
Puertos (ANP), como autoridad nacional de los puertos del Reino que se 
tradujo en una racionalización de los roles de los participantes en la 
cadena de manipulación.  
 
Tratando la actividad portuaria y el tráfico marítimo de mercancía y pasaje en 
África, nos topamos con un país que es las dos ultima décadas ha evolucionado 
muchísimo a nivel de infraestructuras, hablamos de Marruecos y sus puertos 
nacionales que pueden influir en la captación de tráficos internacionales con 
origen o destino África Occidental, indicamos que el puerto de Casablanca era, 
hasta el año 2013, el puerto principal de Marruecos con más terminales y mayor 
volumen de tráficos portuarios, actuando como puerto central para todo el país.  
 
No obstante, se proyectó el puerto de Tánger-Med como el de mayor crecimiento 
a corto plazo, y con aspiraciones a convertirse en uno de los más importantes 
del Mediterráneo. Por tanto, son estos dos puertos los que pueden representar 
en un futuro inmediato mayor competitividad.  
 
El monopolio de la ciudad y el puerto de Casablanca, la concentración de toda 
la actividad económica de Marruecos en Casablanca, el desarrollo del país, 
especialmente la zona del norte y la localización estratégica del puerto de 
Tánger-Med, todos son motivos que apoyaron la decisión de construir el mega 
puerto de Tánger-Med y así estaba encaminada a servir como un apoyo al 
desarrollo integral de la región.  
 
 
Figura 02: Mapa enfocado sobre el Estrecho de Gibraltar 
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En marzo de 2008, comenzó oficialmente la actividad de importación y 
exportación de contenedores, estando completamente operativa en abril del 
mismo año con los 1600 metros de Terminal APM, gestionada por la 
multinacional Maersk.  
 
A mediados de 2008 entró en funcionamiento la segunda Terminal, adjudicada 
al consorcio europeo Eurogate-Contship, formado por la francesa CMA-CGM y 
la suiza MSC. 
 
A 40 kilómetros de Tánger ciudad, este puerto tiene expectativas de conseguir 
una capacidad total en el año 2019, con todas las terminales en funcionamiento 
(Tánger-Med I + Tánger-Med II + Tánger-Med pasaje), de unos 8,2 - 9 millones 
de contenedores, 7 millones de pasajeros, 700.000 camiones y 10 millones MT 
(toneladas Métricas), con estos números, queriendo convertirse así en una de 
las principales terminales a nivel internacional y especialmente en el 
mediterráneo. 
 
La actividad de importación y exportación está gestionada por un sistema 
informatizado cuyo principal fin es administrar las escalas de los buques, los 
trasbordos y los trámites de importación/exportación de una manera eficaz y 
acelerada. Este sistema ha supuesto una inversión de más de 5 millones de 
euros. De esta manera los avances tecnológicos intentan contrarrestar la escasa 
experiencia del personal que supone el principal problema de esta Terminal.  
 
La segunda fase de este proyecto (Tánger Med II) a desarrollar sobre superficie 
terrestre, implicará dos terminales de contenedores, presentando una capacidad 
nominal de 5 - 5,5 millones de contenedores.  
 
El desarrollo de este proyecto más el Puerto de la Bahía de Algeciras promueven 
la potenciación del Estrecho como plataforma portuaria lo que puede generar un 
centro geográfico de gran atracción para actividades logísticas.  
 
Como se puede ver en el mapa de abajo, la cercanía a Europa es la clave en 
pensar crear un puerto, de tales dimensiones, en esta situación tan estratégica 
en el Estrecho de Gibraltar. 
 
 
 
Figura 03: Mapa de diferentes líneas marítimas entre Marruecos y España 
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Tánger, es una Ciudad del norte de África y del norte de Marruecos, está a 14 
km de Algeciras (sur de Europa y sur de España), siempre ha estado dotada de 
un puerto para el tráfico comercial tanto pasaje como de mercancía. Esta última 
siempre ha sufrido faltas a nivel de volumen, a nivel de espacio dedicado, a nivel 
de instalaciones específicas.  
 
Tánger en los último 15 años ha crecido muchísimo, y era imposible que el puerto 
de Tánger ciudad satisface las necesidades de la nueva población y las nuevas 
dimensiones de la ciudad o provincia. 
 
 
   Figura 04: Fuente- Heritage fundation, FMI y Banco Mundial. El País 
 
 
Todos estos factores han participado muy fuertemente para que se plantee una 
solución, una nueva visión, una nueva infraestructura, unas nuevas instalaciones 
de última generación que harán de puente entre los cinco continentes… 
Finalmente, se ha decidido realizar un puerto de mega dimensiones, el más 
grande en todo el continente africano, el que hará de puerta para la recepción 
de toda aquella mercancía que va hacia el sur (África), también hará de puerto 
de escala para muchos barcos que pasan por el Estrecho y también y muy 
importante, conectar con el puerto vecino (Algeciras) para formar un núcleo de 
tráfico de contenedores en la zona. Por lo tanto, se plantearon nuevos negocios, 
nuevas zonas francas, nuevos polos industriales creando un mega HUB 
alrededor de este puerto. 
 
 
Figura 05: el complejo portuario. Fuente- Google Earth 
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3. Puerto de Tánger-Ville (ciudad): 
 
3.1. Fotografía crónica: 
 
 
 
 
Figura 06: Puerto Tánger-Ville en el año 1890 
 
 
 
 
Figura 07: Puerto Tánger-Ville en el año 1895 
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Figura 08: Puerto Tánger-Ville en el año 1914 
 
 
 
 
Figura 09: Puerto Tánger-Ville en el año 1915 
 
 
 
 
Figura 10: Puerto Tánger-Ville en el año 1930 
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Figura 11: Puerto Tánger-Ville en el año 2005 
 
 
 
 
Figura 12: Puerto Tánger-Ville en el año 2010 
 
 
 
 
Figura 13: Puerto Tánger-Ville en el año 2011 
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Figura 14: Puerto Tánger-Ville en el año 2012 
 
 
 
Figura 15: Puerto Tánger-Ville en el año 2014 
 
 
 
Figura 16: Puerto Tánger-Ville en el año 2015 
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Figura 17: Puerto Tánger-Ville en el año 2016 
 
 
 
Figura 18: Puerto Tánger-Ville en el año 2017 
 
 
 
Figura 19: Puerto Tánger-Ville en el año 2018 
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3.2. Evolución del puerto Tánger-Ville: 
 
Es el antiguo puerto de la ciudad de Tánger y desde siempre era el núcleo 
fundamental de la comunicación entre Marruecos y España vía marítima, 
esencialmente para el tráfico de pasaje a través del Estrecho y también, lo era 
para algunas mercancías básicas en contenedores o remolques. 
 
Esta ciudad de Tánger, es la gran ciudad del norte de Marruecos, está 
evolucionando y cambiando la cara en muchos aspectos, incluyendo el nuevo 
puerto urbano.  
 
En la última década, los proyectos se multiplicaron desde infraestructuras 
básicas (carreteras, autovías, autopistas…), el nuevo AVE marroquí que está en 
la fase final de las obras y que enlazará Tánger con Casablanca, el nuevo 
Palacio de Congresos, centros de negocios, apertura de nuevos hoteles en la 
zona portuaria y remodelación de otros, como los históricos Villa de Francia o 
Continental, un futuro nuevo complejo hospitalario, aparcamientos subterráneos, 
una depuradora, la remodelación de las míticas Grutas (cuevas) de Hércules, 
zonas industriales, nuevas fábricas… y mucho más. 
 
Entre todo lo anterior, descartamos el gran proyecto de Recreación de lo que 
será el futuro puerto urbano de Tánger ciudad compuesto de puerto pesquero, 
terminal de cruceros, terminal de lanchas de alta velocidad (la antigua) que 
enlaza Tánger con Tarifa (España) y un puerto deportivo de recreo, además de 
una zona comercial y restauración. 
 
Esta nueva obra, se inicializó en 2011 con la presencia del Rey Mohamed VI y 
va a durar 8 años. Hoy en día, se ha realizado un 90% de lo que estaba planeado 
y se calcula que en finales de 2018 estará totalmente operado.  
 
 
Figura 20: Año 2011- Luz verde de obra de rehabilitación del puerto Tánger-Ville 
  
Tánger está unida directa y diariamente con dos ciudades españolas, Tarifa y 
Algeciras. Por lo tanto, los puertos del Estrecho de Gibraltar generan un 
movimiento anual de casi un millón de pasajeros durante la Operación Paso del 
Estrecho, además, más del 20 % del tráfico mundial de contenedores y el tránsito 
de más de cien mil buques de todos tipos se mueven en el Estrecho entre estas 
dos ciudades (Tánger y Algeciras). 
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El puerto urbano de Tánger es conocido como Tánger-Ville, para diferenciarlo 
del mega puerto Tánger-Med, ubicado a unos 35 kilómetros de la localidad. Las 
obras para su total reconversión, iniciadas en 2011, siguen avanzando de forma 
constante y en tres direcciones: Nuevo puerto deportivo y pesquero, 
remodelación de la terminal de pasajeros y rehabilitación de todas las zonas de 
alrededor que será, zonas comerciales, ocio y verdes, incluyendo las murallas 
de la medina (parte antigua de la ciudad) y Paseo Marítimo. 
 
Hoy en día, que se están acabando los trabajos de la obra de este puerto urbano, 
vemos que la ciudad ya ha abierto su zona portuaria a la ciudad y la población, 
y eso era uno de los grandes objetivos de esta obra, el cual, unir el puerto con la 
ciudad, sin límites físicos, al ejemplo de los puertos deportivos de la Costa del 
Sol, zona donde veranean miles de marroquíes.  
 
 
Figura 21: Puerto Tánger-Ville en el actual año 2017 
 
 
Como comentamos anteriormente, La actual/antigua estación de ferris que 
enlazaba Tánger ciudad y Tarifa ciudad, está siendo sometida a un cambio de 
imagen y rehabilitación dentro del mismo proyecto portuario para mantener esta 
línea activa como estaba desde siempre, pero, actualizarla a línea de fast-ferry 
(lanchas de alta velocidad) Tánger-Tarifa, por la que pasan anualmente 1,4 
millones de pasajeros, de ellos 500.000 turistas. 
 
 
Figura 22: Mapa de tiempo de tránsito entre los puertos africanos y españoles 
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El objetivo final es hacer un gran puerto deportivo en el Mediterráneo. En el caso 
del muelle de cruceros, el objetivo fue ampliar la capacidad de 80 metros para 
que sea capaz de dar cabida a grandes buques cruceros de hasta 320 metros. 
También se reconoce que el objetivo de preservación del patrimonio, 
simbolizado principalmente por las murallas de la medina, que se extienden 
hasta el perímetro del puerto. Este proyecto permitiría la integración del puerto 
en la ciudad además de ofrecer vistas panorámicas. 
 
 
Figura 23: Muralla y edificios de la Old City enfrente del puerto Tánger-Ville 
 
Tánger tiene como objetivo dar la bienvenida a más de 700.000 turistas anuales 
a medio plazo.  
 
Las obras de ampliación del puerto urbano de Tánger son una experiencia 
inédita en la reconstrucción de las zonas portuarias marroquíes, una iniciativa 
que se quiere sirva de modelo para otros puertos marroquíes, como Casablanca 
y Kenitra. El proyecto total se espera que entre en servicio a lo largo de 2018. 
 
También como consecuencia de esta ampliación y precisamente en Tarifa en 
2012, la APBA realizó los trabajos de la nueva terminal de pasajeros con nuevas 
instalaciones y que ampliaron el espacio destinado al embarque y desembarque 
de pasajeros. Hay que recordar que por el puerto de Tarifa pasan 1,4 millones 
de pasajeros y casi 250.000 vehículos anualmente. 
 
 
Figura 24: Lancha rápida atracada en el Puerto de Tarifa 
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El Puerto de Tánger-Ville está situado en la entrada del estrecho de Gibraltar, en 
el extremo oeste de la ciudad de Tánger. Se ubica en la misma ciudad de Tánger, 
en una bahía entre Cabo Espartel y Cabo Malabata. 
 
Justamente cuando se puso en marcha el nuevo puerto de Tánger-Med I, 
ubicado a unos 35 km al este de Tánger, casi todo el tráfico del puerto de Tánger 
ciudad se desplazó progresivamente desde finales de 2008 hasta finales de 
2010, liberando este puerto del tráfico de mercancías y centrándose en el tráfico 
de pasajeros y de embarcaciones deportivas.  
 
Y que después de ponerse en marcha el puerto Tánger-Med (pasajeros), 
también se empezó a transferir el servicio del transporte de pasajeros y dejando 
el antiguo puerto con solamente, el transporte en lanchas de alta velocidad entre 
Tánger ciudad y Tarifa. 
 
A día de hoy y aun durante estos años de obra de reconstrucción y ampliación 
del puerto urbano Tánger-Ville, la terminal de lanchas de alta velocidad de la 
línea Tánger-Tarifa no cerró su actividad y sigue transportando pasajeros en el 
Estrecho en un tiempo de 35 - 45 minutos. 
 
Así y con estos cambios, se está convirtiendo la ciudad de Tánger a un destino 
turístico de primer nivel y con medidas internacionales, recepcionando así 
turistas en cruceros de todo el mundo.  
 
 
Figura 25: Última versión del puerto de Tánger en 2018 
 
 
Hoy en día, el puerto de Tánger-Ville cuenta con: 
 
• Terminal internacional de cruceros con estación de lanchas de alta 
velocidad (Tánger-Tarifa) y muelles para los mega yates. 
 
• Puerto deportivo y de embarcaciones de recreo. 
 
• Puerto pesquero para embarcaciones pequeñas. 
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4. El Complejo Portuario Tánger-Med: 
 
4.1. Fotografía crónica: 
 
 
 
 
  Figura 26: Año 2003- Luz verde de obras del complejo portuario Tánger-Med 
 
 
 
 
Figura 27: Año 2004- Comienzo de los trabajos de construcción de la primera fase del 
proyecto, Tánger-Med I 
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Figura 28: Año 2006- Instalación de las grúas porticas del puerto Tánger-Med I 
 
 
 
 
Figura 29: Año 2007- Puesta en marcha de la primera fase del mega proyecto, con la 
presencia del Rey Mohamed VI, el puerto Tánger-Med I 
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Figura 30: Año 2008- Comienzo de las obras de construcción de la segunda fase del 
proyecto. El puerto de pasajeros y carga rodada Tánger-Med 
 
 
 
 
Figura 31: Año 2009- Lanzamiento de la plataforma industrial Tánger-Med y zona franca 
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Figura 32: Año 2010- Apertura del puerto de pasajeros y de carga rodada Tánger-Med, 
con la presencia del Rey Mohamed VI 
 
 
 
 
 
Figura 33: Año 2011- Obras de construcción de Tánger-Med Port Center. Centro de 
comando y zona de administración 
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Figura 34: Año 2012- Puesta en servicio del complejo industrial – Fabrica Renault 
Tánger-Med, parte de la zona industrial de alrededor del puerto, con la presencia del rey 
Mohamed VI 
 
 
 
 
Figura 35: Año 2013- Atraque del Maersk Kinney Moller, el más grande de la naviera 
Maersk en su día (18270 TEU), en la terminal APM de Tánger-Med I 
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Figura 36: Año 2014- Puesta en servicio del centro específico de seguridad y asistencia 
marítima del complejo portuario SAS  
 
 
 
 
Figura 37: Año 2015- Avance en las obras de construcción de la tercera y última fase 
del complejo portuario. El gran puerto de contenedores Tánger-Med II. El comienzo de 
las obras ha sufrido retrasos muy importantes 
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4.2. Principales componentes del proyecto: 
 
 
La estructura portuaria Tánger-Med I: 
§ Terminales de contenedores: TC1 + TC2, ofrece una capacidad total de 
3.5 millones Teus. (Ampliable a 5 millones). 
§ Terminal transporte de coches: exclusiva para vehículos nuevos 
fabricados y tiene capacidad de 1 millón.  
§ Terminal general: principalmente se utiliza para grano/cereal.  
§ Bunkering: proveedor de fuel a los buques y al interior del país.  
 
El puerto Tánger-Med Pasajeros: 
§ Tiene capacidad para atracar a 8 barcos.  
§ Terminal Ro-Ro y Pasajeros: 7 millones de pasajeros y 700.000 
camiones. 
 
Zona franca:  
§ Está gestionada por una empresa particular filial de la propia Tánger Med 
y abarca una superficie de 345 hectáreas.  
 
El puerto del futuro Tánger Med II: 
§ Proyecto de extensión del puerto con un objetivo de capacidad entre 8 y 
10 Millones de Teus con dos terminales más de contenedores.  
 
Aunque en la foto se ve que Tánger-Med I es más grande que Tánger-Med II, 
esto no es nada correcto debido al ángulo de hacer la foto. En realidad, el puerto 
Tánger-Med II ocupa casi el doble de capacidad de Tánger-Med I. 
 
Este último que sobrepasó su capacidad optima en recepción de contenedores 
que es de tres millones de TEU. En 2014, Tánger-Med I marcó un record de 
contenedores de 3 077 750 TEU (más de tres millones de contenedores TEU). 
 
 
Figura 38: El complejo portuario desde el cielo y sus principales componentes 
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4.2.1. Tánger-Med I:  
 
 
Figura 39: Puerto Tánger-Med I con todos sus componentes 
 
 
• Terminales de contenedores: 
 
Con el objetivo de ser consideradas, en un futuro cercano, como las 
instalaciones más importantes del mediterráneo, Tánger-Med I tiene una 
capacidad total de tres millones de contenedores TEU. 
 
Para esto se ha ocupado una superficie total de 80 hectáreas, con una longitud 
de muelle de 1600 metros y una profundidad para calados de 18 metros. 
  
Desde que se puso en marcha, el tráfico de contenedores creció de forma 
continua. Sabiendo que el puerto de Tánger-Med I contiene dos terminales de 
contenedores: 
 
§ TC1: Es la terminal de contenedores, la más grande de Tánger-Med 
I y la explota APM Moller bajo un contrato de 30 años de duración. 
§ TC2: Es la segunda terminal de contenedores, es común y está 
gestionada por EUROGATE + ContShip + CMA-CGM.  
 
Dichas terminales, que pueden recibir y tratar simultáneamente hasta cuatro 
buques Super Post Panamax, están equipadas con 16 grúas porticas de muelle 
y 50 grúas porticas de parque. La productividad media de las referidas terminales 
es de 35 movimientos por hora.  
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Figura 40: Maersk ELBA atracado en la terminal TC1 de Terminales de Tánger-Med I  
 
 
 
• Terminal de Hidrocarburos-	Bunkering: 
 
Esta terminal es operada mediante un consorcio compuesto por HTL, IPG y 
Afriquia en el marco de un contrato de concesión. 
 
Con una capacidad de almacenaje de 512000 metros cúbicos, esta terminal 
puede alcanzar un tráfico anual de 10 millones de toneladas (Entrada/Salida). 
La terminal tiene una capacidad de acogida de buques con eslora máxima de 
250 metros.  Además, tiene una profundidad en los muelles de petroleros que 
permite atracar barcos con calados de 15-16 metros. 
 
La actividad de la terminal es destinada a la logística y al almacenamiento de 
productos periféricos. Así que está orientada en tres direcciones principales: 
 
§ Abastecimiento de combustible a los buques que transitan por el 
Estrecho de Gibraltar. 
§ Importación o cabotaje. 
§ Transbordo de productos petrolíferos. 
 
 
Figura 41: Vista aérea de la terminal de hidrocarburos 
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• Terminal de gráneles y varios productos: 
 
Esta terminal presta el servicio al tráfico de importación y exportación 
principalmente aquellas mercancías ligadas a las empresas industriales 
instaladas en las zonas industriales y logísticas de la región. 
 
Es operacional desde el 2010 y dispone de una profundidad que permite 
captación de barcos con calados de hasta 13,3 metros, lo que deja acoger 
buques tipo Panamax Handymax y Hadysize. 
 
 
Figura 42: Terminal a granel en operaciones 
 
 
• Terminal de vehículos nuevos Car-Carrier: 
 
Es una terminal que ocupa 20 hectáreas de superficie, cuenta con dos muelles 
de atraque para los buques RO-RO, especializados en transportar coches 
nuevos, con una eslora máxima permitida de 240 metros.  
 
Tiene una capacidad para tratar un millón de vehículos al año y está compuesta 
por dos terminales (partes): 
 
§ Terminal 1: De 13 hectáreas de superficie dedicada a la 
factoría de Renault  
§ Terminal 2: De 7 hectáreas de superficie destinada a los 
usuarios comunes. 
 
La terminal de vehículos está destinada a la importación, exportación y trasbordo 
de vehículos nuevos y está conectada por enlaces directos con 14 países, entre 
ellos Australia, Sudáfrica, Rumania, Eslovenia y Turquía. 
 
 
Figura 43: Coches aparcados a la espera del embarque 
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4.2.2. Tánger-Med Pasajeros:  
 
Es el puerto destinado al transporte de pasajeros y a la carga rodada TIR. 
Diseñado para acompañar a largo plazo el desarrollo del tráfico de los pasajeros 
y de los remolques de transporte internacional (TIR), así como para garantizar 
su tratamiento en las mejores condiciones de fluidez, confort y seguridad. 
 
El puerto de Tánger-Med pasajeros tiene por vocación establecer un verdadero 
puente marítimo en el Estrecho de Gibraltar y se un vector decisivo en la 
dinámica del comercio con Europa y a que trata con la puerta de Europa 
(Algeciras). 
 
Este puerto dispone de ocho puestos de atraque con una profundidad para 
barcos de calado de 9 metros. Asimismo, ocupa una superficie de 35 hectáreas. 
Está conectado con Algeciras para el tráfico de los remolques TIR y de los 
pasajeros, efectuando hasta cincuenta salidas diarias. 
 
 
 
Figura 44: Plano del puerto Tánger-Med pasajeros con profundidades 
 
 
El puerto de pasajeros también está conectado mediante otras líneas marítimas 
con salidas semanales o cada 3 días con destino a Sete, Génova, Livorno y 
Barcelona. A demás de una nueva línea diaria que se ha establecido 
últimamente la cual conecta Tánger-Med pasajeros con el puerto de motril. 
 
 
Figura 45: Puerto Tánger-Med Pasajeros en operativa 
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4.2.3. Tánger-Med II: 
 
 
Figura 46: Vista aérea del puerto Tánger-Med II en 2016 
 
 
Es la tercera y la última fase de este proyecto. Está en la recta final de su obra. 
en la Tánger-Med II, actualmente está en su última fase de construcción y 
equipamiento. 
 
Es el puerto que da aspiración al futuro del transporte de contenedores en África 
y en el mediterráneo, con una capacidad de 5,2 millones de TEUs ampliables. 
 
Está compuesto simplemente con 2 mega terminales de contenedores: 
§ La primera es TC3 otorgada otra vez más a APM Terminals. 
§ La segunda es TC4 y la explotara MARSA MAROC. 
 
Con la nueva terminal (puerto Tánger-Med II), la capacidad total del puerto de 
Tánger-Med se incrementará hasta los 9 millones de TEUs, lo que lo posicionará 
entre los veinte más importantes a escala mundial. 
  
El contrato de construcción de Tánger MED II fue atribuido a un grupo de 
empresas liderado por BOUYGUES TRAVAUX PUBLICS, en asociación con 
BYMARO, BESIX, SAIPEM y la SOMAGEC, firmado en 2009 por 825 millones 
de euros. MARSA MAROC explotará la terminal pequeña durante 30 años, está 
invirtiendo unos 339 millones de euros para preparar las superestructuras y 
adquirir los equipamientos del muelle “COMMON USER” de 1200 m y poder 
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empezar las actividades en 2019.   
APM Terminals tendrá la concesión para explotar la nueva terminal TC3, durante 
un plazo de 30 años. Y, por lo tanto, la compañía APM Terminals filial de Maersk 
es el fundador fundamental de la construcción del nuevo puerto de contenedores 
Tánger-Med II, en el extremo norte de Marruecos, con una capacidad anual de 
más de cinco millones de TEU. 
 
El contrato, firmado por el presidente de APM, Kim Fejfer, y el de Tánger-Med, 
Fuad Brini, señala que esta nueva terminal, cuarta de la segunda fase del puerto, 
necesitará una inversión de 785 millones de euros y estará terminada el 1 de 
enero de 2019. 
 
 
 
Figura 47: Plan de Tánger-Med II en enero de 2019 
 
 
APM Terminals ya opera actualmente en las instalaciones de APM Terminals 
Tangier en Tánger-Med I desde julio del 2007, con un volumen de 1,7 millones 
de TEU en 2015. Esta nueva terminal permitirá un tráfico de 4,2 millones de 
contenedores, y la operadora APM tendrá la concesión por treinta años, con 
opción de extender los 1.600 metros lineales de línea de atraque y 76 hectáreas 
de terreno que ocupará. 
 
APM fue el primer operador internacional que apostó por Tánger-Med, y ganó en 
2004 la primera concesión, operativa en 2007, dentro de la primera fase del 
mega puerto, situado a unos 40 kilómetros al este de Tánger y más cerca de la 
ciudad española de Ceuta. 
 
APM Terminals Medport Tangier contará con la tecnología más avanzada, con 
las mismas prestaciones que la pionera APM Terminals Maasvlakte II Rotterdam, 
que se inauguró en 2015. 
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4.2.4. Área logística y terminal ferroviaria: 
 
• Áreas logísticas de primer nivel en el mundo 
 
Un nodo logístico mundial sin precedentes con una comunicación perfecta para 
los mercados locales y regionales de ambos países conectados de forma directa 
con el resto del mundo. 
 
Las áreas logísticas de Algeciras y Tánger cuentan con 700 hectáreas para 
servicios logísticos con todas las instalaciones de infraestructuras de primer 
nivel. 
 
El puerto de Bahía de Algeciras como “core port” ha quedado incluido en la red 
básica de la nueva red transeuropea de transportes de la unión europea y punto 
de inicio del denominado Eje-3 que engloba los corredores ferroviarios central y 
Mediterráneo. 
 
 
Figura 48: Distribución de zonas Francas e industriales en Tánger 
 
 
 
Figura 49: Distribución de la red logística en el Estrecho 
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• Red ferroviaria: 
 
El puerto de Tánger-Med refuerza su oferta en infraestructuras y servicios 
portuarios gracias a su terminal ferroviaria que aporta soluciones logísticas 
idóneas a las navieras, transportistas, transitarios e importadores/exportadores 
con un servicio de encaminamiento de los contenedores entre el puerto Tánger-
Med y los diferentes centros económicos de Marruecos. 
 
 
Figura 50: Línea ferroviaria de Renault-Tánger-Med I 
 
 
La posibilidad de flujos intermodales futuros, donde el ferrocarril sea 
complemento de los actuales tráficos del Estrecho en ambas orillas, hace que 
esta estrategia ferroviaria deba ser considerada un factor clave para el futuro 
desarrollo de ambas zonas de influencia. 
 
Actualmente y desde la puesta en Marcha del puerto, se ha creado en su entorno 
una zona franca industrial de actividades adyacentes de unas 1200 hectáreas. 
 
 
Figura 51: Línea ferroviaria de contenedores en funcionamiento. Tánger-Med I 
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Considerada como un puente de acceso al mercado marroquí. Esta red 
constituye una plataforma estratégica para el desarrollo de las 
importaciones/exportaciones. 
 
Ejemplos de la red ferroviaria actual:  
 
§ El puerto de Tánger-Med está conectado a una red nacional 
gracias a una terminal ferroviaria de contenedores, la cual tiene 
capacidad para realizar tres viajes de ida y vuelta diarios con 
destino Casablanca, usando un tiempo de transito de 12 horas.  
 
§ También, gracias a una línea ferroviaria extra para vehículos 
fabricados que une la terminal ferroviaria del puerto con la 
fábrica Renault. 
 
§ También, hay una terminal ferroviaria para los productos 
hidrocarburos. 
 
§ Y por último, la terminal ferroviaria para el transporte de 
pasajeros que se une con la red ferroviaria nacional en Tánger. 
 
 
 
 
Figura 52: Tren de contenedores en Tánger-Med 
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5. Maniobrabilidad en el puerto de Tánger-Med: 
 
5.1. Algunas definiciones: 
 
 
Abarloar: 
Situar un buque de manera que su costado esté casi en contacto con el de otro 
buque o con un muelle muy de atraque. 
 
Abatimiento: 
Es el desvío de un buque de su rumbo por efecto del viento, oleaje o de la 
corriente. Generalmente se utiliza el término Abatimiento cuando la separación 
es debida al viento, mientras que el termino derivara se usa cuando es 
ocasionada por la corriente. 
 
Amarradero: 
Es el sitio donde se amarran los buques. 
 
Área de flotación: 
Es el área destinadas fundamentalmente a la permanencia de los buques. 
 
Área de Maniobra: 
Es el área en las que se realiza la parada, la arrancada o el reviro del buque. 
 
Área de Reviro: 
Es el espacio requerido por el buque para virar en redondo invirtiendo su sentido 
de marcha. Es el circulo de operaciones y maniobras. 
 
Atracar: 
Acercar una embarcación a otra, a la costa o a un muelle, asegurándola para 
que no se mueva. 
 
Ciaboga: 
Maniobra de dar la vuelta en redondo a una embarcación en el área de reviro. 
Es decir, el giro sobre el centro del barco. 
  
Descuello: 
Es la distancia entre dos buques amarrados a una misma alineación de un 
muelle, medida por su proyección sobre el eje longitudinal del muelle. 
 
Desatracar: 
Maniobra para separarse de un muelle.  
 
Distancia de parada: 
Es el espacio avante recorrido por el buque, en una maniobra de parada, contado 
desde el momento en que se inicia la maniobra. 
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Extinción de la arrancada: 
La extinción de arrancada es la maniobra que se efectúa para parar un buque. 
Si se realiza esta operación parando las máquinas (motores), se denomina 
extinción natural y si se efectúa con máquinas en marcha atrás se denomina 
extinción forzada. 
 
Maniobra: 
Es la ciencia de mover buques. 
 
Maniobra de parada: 
Es la maniobra que se efectúa para parar un buque. 
 
Nivel cero del puerto: 
Es el nivel de referencia que se suele utilizar con carácter local en cada puerto y 
que habitualmente no coincide con el nivel cero de los planos topográficos del 
ámbito general ni con el de las cartas náuticas. 
   
Onda de Marea: 
Es el diagrama que relaciona las variaciones de la profundidad de agua en un 
punto. Estas variaciones son debidas a la acción de la marea con el tiempo. 
 
Orzar: 
Es llevar la proa del barco hacia el viento. 
 
Remolcador: 
Es la embarcación auxiliar para la navegación y para la ayuda en maniobras de 
los buques y otros elementos flotantes. 
 
Tenedero: 
Son fondos del mar en los que pueden hacerse firmes las anclas de los buques.  
 
Tiempo de inoperatividad: 
Tiempo durante el cual un área permanece total o parcialmente fuera de servicio 
para determinadas operaciones de buques, a causa de malas condiciones 
climáticas no previstas. 
 
Tiro a punto fijo (bollard pull): 
Es la fuerza horizontal que puede aplicar un remolcador trabajando avante en el 
supuesto de Varar / Encallar una embarcación. 
 
Viento aparente:  
Es el viento que recibe un buque cuando esté en movimiento y cuya dirección e 
intensidad son los resultantes del viento real y de una velocidad igual y contraria 
a la del buque. 
 
Dársena:  
Es la línea de atraque y amarre, donde se acuesta el barco. Puede ser de un 
único atraque aislado o de dos atraques continuos en una misma alineación.  
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5.2. Maniobrabilidad: 
 
En términos de navegación, podemos definir una maniobra como el arte y la 
ciencia de mover buques.  
 
Podemos asimilar la maniobra de atraque a la operación de aparcar un camión 
en marcha y sin frenos, mientras alguien mueve la carretera.  
 
Para realizar esta tarea hay dos factores fundamentales que influyen en la 
misma: 
 
Ø Por un lado, aquellos elementos que no podemos controlar y que 
dependen de la naturaleza como son el viento, la corriente, el oleaje o la 
inercia.  
 
Ø Por otro lado, están aquellos factores que sí podemos controlar con la 
ayuda de los denominados medios auxiliares de maniobra que son los 
timones, hélices, hélices de maniobra, cabos, anclas, remolcadores, etc.  
 
Aunque estas operaciones son muy complicadas y muy difíciles, gracias al 
conocimiento y el control de todos estos factores, y sobre todo a la práctica, se 
pueden realizar las maniobras con seguridad con todo tipo de buque, todos los 
días y en todos los puertos del mundo. 
 
En el puerto de Tánger-Med, las maniobras de entrada y salida de los barcos se 
realizan con asistencia y bajo supervisión de los prácticos del puerto. 
 
Para los ferrys, el uso es obligatorio a los nuevos capitanes que visitan el puerto 
por primera vez y deben de ir supervisados por el práctico durante 15 maniobras 
para tener el permiso de autonomía. Pasado este periodo de prueba, se otorga 
el permiso a ese capitán para que haga las maniobras de entrada y salida al 
puerto con total autonomía.  
 
Mientras que en el puerto Tánger-Med I, el uso del práctico y remolcadores es 
obligatorio en las maniobras de entrada y salida para los barcos grandes. 
 
También es obligatorio la asistencia del practico si el capitán que entran al puerto 
necesita usar algún remolcador. O sea que el uso del remolcador está vinculado 
con la asistencia del práctico.  
 
Entonces, en las malas condiciones meteorológicas (viento fuerte, baja 
visibilidad…) y cuando a un barco (Capitán) necesita solamente la asistencia de 
un remolcador o dos, es imprescindible que esta asistencia esté acompañada 
con la supervisión de practico en el puerto de Tánger-Med, es una normativa de 
la autoridad portuaria marroquí, ya que es la persona que conoce profundamente 
el puerto y sus características en todas las condiciones. 
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• Tarifas de la asistencia del práctico (Practicaje): 
 
 
Figura 53: Fuente Autoridad portuaria de Tánger-Med 
 
 
 
• Tarifas del uso de remolcadores: 
 
 
Figura 54: Fuente Autoridad Portuaria de Tánger-Med 
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5.2.1. Maniobrabilidad en Tánger-Med Pasajeros: 
 
5.2.1.1. Entrada al puerto y Atraque:  
 
• Descripción: 
 
 
En este caso, el atraque en este puerto lo va a efectuar el capitán del barco, ya 
que está autorizado a entrar solo a este puerto. 
 
Se trata de un ferry de la naviera FRS de arqueo bruto de unas 14.000 toneladas. 
Cuenta con dos hélices principales, un timón y una hélice de maniobra, que es 
la hélice más pequeña situada en la proa que sirve para acercar o separar la 
parte delantera (proa) del buque del muelle. Cabe remarcar que este barco es 
capaz de generar una potencia total de 16.000Kw, suficiente para dar suministro 
eléctrico a un pueblo pequeño de unas 4.000 viviendas. 
 
Las maniobras de entrada suelen comenzar con el buque navegando a toda 
máquina con unos 10-15 minutos (2-3 millas náuticas) antes de llegar a la boya 
de recalada, cuando se contacta por radio con la Autoridad portuaria de Tánger-
Med informando de nuestra situación, también para pedir permiso a entrar al 
puerto y asignar el número de atraque. O si es el caso, esperar que finalice si 
hay otro barco en maniobras, o esperar que venga el práctico para que él haga 
o supervise las maniobras de entrada. La Autoridad por su parte nos informa de 
las condiciones del mar, viento y visibilidad en el interior del puerto. 
 
Una vez autorizado y tras estos avisos, luz verde, se modera paulatinamente la 
velocidad a 6 nudos para proceder con la entrada en el canal del puerto, que es 
la velocidad de tránsito hasta la bocana del puerto y después reducirla aún más 
hasta nuestro atraque. 
 
Seguimos navegando por el interior del puerto y una vez llegados al muelle de 
entrada, donde comenzá la zona del giro, empezamos el reviro (es decir, el giro 
sobre nuestro centro) sobre babor o estribor, depende del atraque asignado, 
pero según la configuración del puerto y las corrientes que hay, casi siempre es 
mejor entrar a la parte izquierda del puerto (dirección atraque número 1), y 
realizar el reviro hacia Estribor. 
 
Para realizar el reviro hacia Estribor, ponemos la máquina de Babor avante y la 
máquina de Estribor atrás (par de fuerzas). Para ayudar a este movimiento de 
rotación y reducir la deriva y abatimiento, nos ayudamos con la hélice de 
maniobra de proa y aumentando o disminuyendo su intensidad, podemos 
realizar el movimiento de giro y contrarrestar los posibles efectos del viento o 
corriente. En términos náuticos a este movimiento se le llama ciaboga. 
 
Una vez claro el reviro, quitamos el par de fuerzas y daremos marcha atrás 
dejando ver la esquina de nuestro tacón, que es la porción del muelle donde se 
apoyan las rampas.  
 
 
		
PFC-LNTM	//	TANGER-MED:			MANIOBRABILIDAD		Y		TRAFICO	DE	CONTENEDORES	
Una vez que el buque empieza a ir hacia atrás empezamos a realizar el traslado 
lateral hacia el muelle. Para ello damos avante con la máquina que está por la 
banda del muelle y dejamos la otra como estaba atrás (par de fuerzas).  
 
Con ayuda de las hélices de maniobra vamos colocando el buque paralelo al 
muelle y controlando la velocidad, que en la posición de atraque ha de ser cero 
o prácticamente nula, y ajustando ésta en función de la distancia y de una marca 
de referencia que tenemos pintada en el muelle, que nos indica dónde debe 
quedar la posición del puente de mando. Tras esta laboriosa maniobra, 
atracamos el buque y damos los cabos ajustando con estos la posición del 
mismo al muelle y una vez amarrado se empieza la operación (maniobra) de 
apertura del portalón. 
 
 
Figura 55: Plan de distancias de Tánger-Med Pasajeros 
 
 
 
Figura 56: Características del muelle de atraque 
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• Fotografía crónica de maniobra de atraque del Ferry “Tánger-
Express” en el puerto Tánger-Med 01-07-2017 (Fotos propias) 
 
 
 
Figura 57: El barco está llegando a la bocana del puerto 
 
 
 
 
Figura 58: El barco está cruzando la bocana del puerto 
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Figura 59: El barco está empezando a caer hacia babor 
 
 
 
 
Figura 60: El barco está situándose en la zona del reviro 
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Figura 61: El barco empezó el reviro hacia estribor 
 
 
 
 
Figura 62: El barco está avanzando en el reviro 
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Figura 63: El barco dio media vuelta en el reviro 
 
 
 
 
Figura 64: El barco está acabando el reviro 
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Figura 65: El barco está en paralelo con el muelle y acercándose 
 
 
 
 
Figura 66: EL barco está atracado, amarrado y bajando rampas 
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5.2.1.2. Desatraque y Salida del puerto:  
 
• Descripción: 
 
 
La maniobra de salida tiene un procedimiento similar, aunque en sentido 
contrario.  
 
Antes de levantar la rampa del barco y cerrar el portalón, se contacta por radio 
con la Autoridad portuaria para declarar lo que lleva el barco a bordo y para que 
nos autoricen la salida, entonces, en caso afirmativo y con la asistencia de los 
amarradores, largamos los cabos y damos avante con la máquina contraria al 
muelle. Una vez vencida la inercia y cuando el buque empieza a moverse hacia 
delante, utilizaremos la hélice de maniobra en sentido inverso para despegar la 
proa del muelle y damos atrás con la máquina de la banda del muelle ayudando 
a separar la popa. Una vez salidos del muelle paramos las hélices de maniobra, 
damos avante con las dos máquinas y ponemos rumbo a la bocana del puerto, 
atravesando el canal por donde entramos directos hacia la salida del puerto. 
 
En caso de atracar con la popa en la rampa del muelle, hará falta realizar el 
reviro, pero a la hora de salir del puerto, la maniobra de salid es más sencilla, 
porque solamente se aleja transversalmente del muelle y se sale del puerto 
directamente. 
 
En caso de atracar con la proa en la rampa del muelle, se entra directamente al 
muelle y se acosta y se amarra. Mientras que, a la hora de salir del puerto, habrá 
que alejarse del muelle transversalmente, además de dar marcha atrás y 
después realizar el reviro opuesto para tener rumbo a la bocana del puerto. 
 
Una vez salido del puerto, nos contactamos con Tánger-Trafico para avisarles 
de que salimos desde Tánger y con destino a Algeciras o a donde sea “FROM 
TANGIER TO ALGECIRAS”. Y finalmente, a toda máquina. 
 
 
 
Figura 67: Ferry SF Alhucemas saliendo de Tánger-Med rumbo Algeciras 
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• Fotografía crónica de maniobra de desatraque del Ferry 
“Tánger-Express” en el puerto Tánger-Med 01-07-2017 (Fotos 
propias) 
 
 
 
Figura 68: El barco está acabando la carga 
 
 
 
 
Figura 69: El barco está cerrando puertas y avisando a la autoridad portuaria 
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Figura 70: El barco se separó del muelle y avanza hacia la bocana del puerto 
 
 
 
 
Figura 71: El barco está dejando atrás el puerto y pone rumbo a Algeciras 
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5.2.2. Maniobrabilidad en Tánger-Med I: 
 
Para entrar o salir a este puerto, como dijimos antes, siempre es necesaria y 
obligatoria la asistencia del Práctico y de los remolcadores para los barcos 
grandes. 
 
 
Figura 72: Práctico a punto de embarcar a bordo 
 
 
 
5.2.2.1. Atraque y entrada al puerto: 
 
• Descripción: 
 
Para ello, a dos millas de la bocana del puerto y después de avisar a la Autoridad 
portuaria de la llegada del barco al puerto… se espera al practico, una vez 
llegado el práctico, se embarca a bordo y después toma él el control y la 
responsabilidad. 
 
Este puerto Tánger-Med I tiene un área de maniobra mucho más amplio que el 
de pasajeros, pero, es lógico porque recibe barcos tremendamente enormes (los 
barcos más grandes del mundo). Y a causa de las enormes dimensiones de 
estos barcos, las maniobras son muchos más complicadas y se necesitan más 
concentración y mucha más ayuda exterior (remolcadores, Practico) para 
realizar toda la operativa en buenas condiciones y con precaución. 
 
Para ello, justamente al liberar la proa de la bocana del puerto y con la ayuda de 
dos remolcadores, se empieza el reviro que siempre es hacia la banda de Babor 
en este puerto.  
Entonces, un remolcador tira en la proa por la banda de babor y otro a la vez tira 
en la popa por la banda de estribor, y así se agiliza el reviro. 
 
Una vez el barco está en paralelo con en el muelle de contenedores, en ese 
momento los remolcadores empujan por la banda de babor para que el barco se 
acosté al muelle con su banda de estribor. 
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• Fotografía crónica de maniobra de atraque del barco CMA CGM 
Alexander Von Humboldten en el puerto Tánger-Med I: 
 
 
 
Figura 73: Práctico embarcado y 2 remolcadores enganchados 
 
 
 
 
Figura 74: Control del barco por el práctico y los remolcadores hacen de guía 
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Figura 75: El barco se situá en la zona de reviro 
 
 
 
 
Figura 76: Empieza el reviro hacia babor. Empuje/Tiro de remolcadores 
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Figura 77: Buque medio girado con la ayuda de remolcadores 
 
 
 
 
Figura 78: Un remolcador tira por Proa babor y otro por popa estribor 
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Figura 79: Remolcador haciendo Pushing colocando el barco en el muelle 
 
 
 
 
Figura 80: Buque atracado y amarrado 
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5.2.2.2. Desatraque y salida del puerto: 
 
• Descripción: 
 
 
Como dijimos anteriormente, es obligatoria la asistencia del práctico y los 
remolcadores durante la maniobra de desatraque y salida del barco en Tánger-
Med I. De hecho, prácticamente los que mueven el barco son los remolcadores 
y lo controlan en todo momento empujando y tirando. 
 
Por lo tanto, al acabar la carga y descarga del barco, se avisa a la Autoridad 
portuaria de que el barco está listo para salir, declarando lo que se lleva a bordo 
y el nombre del capitán, en ese momento, la Autoridad portuaria da luz verde y 
asigna un Práctico para esta maniobra. Llega el práctico y sube a bordo para 
coordinar la maniobra con el capitán.  
 
La subida del practico a bordo puede realizarse desde tierra o desde el mar. 
Embarcado el práctico y con la asistencia de los remolcadores, comienza la 
maniobra de salida del puerto Tánger-Med I, y esta vez es a la inversa de la de 
atracar. 
 
Ya que el barco está atracado y con el costado estribor al muelle, pues los 
remolcadores se sitúan un en popa y otro en proa por la banda de babor y actúan 
primero tirándose de popa para separarla del muelle y poco a poco se va 
abriendo también la parte de proa hasta separar el barco del muelle de forma 
notable y orientarlo dirección a la bocana del puerto.  
 
Aun así, el barco sigue guillado con la asistencia de los remolcadores para 
prevenir cualquier incidente, y vigilar que el barco va en el canal correcto hacia 
la salida del puerto y si hace falta algún tiro o empuje, se realizan por orden del 
práctico hasta que salga el barco del puerto.  
 
En ese momento, se desenganchan los remolcadores y desembarca el práctico. 
y ya el barco puede seguir su trayecto con total seguridad, marcando su rumbo 
de destino y para acabar se llama a Tánger Trafico para avisar de la salida y el 
destino del barco y ya, FULL AHEAD. 
 
En las siguientes fotografías personales que se han grabado esta misma semana 
(01/07/02017), se verá todo el proceso de esta maniobra. 
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• Fotografía crónica de maniobra de desatraque del barco en el 
puerto Tánger-Med I: 
 
 
 
Figura 81: Embarque del practico, recogida de pasarela, enganchar los remolcadores y 
quitar amarres 
 
 
 
 
Figura 82: Abriendo la popa con la ayuda del remolcando por la banda de estribor 
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Figura 83: Empezar a abrir la proa también, empujando por los remolcadores 
 
 
 
 
Figura 84: Separar el barco del muelle y ponerlo en paralelo 
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Figura 85: Orientar el buque hacia la bocana del barco 
 
 
 
 
Figura 86: Desembarca el práctico y el buque sigue su ruta 
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6. El Tráfico de contenedores en Tánger-Med: 
 
6.1. Aspectos generales: 
 
 
Hoy en día, Marruecos cuenta con una de las redes de transporte marítimo más 
desarrolladas del norte de África, con 13 puertos abiertos a mercancías 
internacionales, 10 puertos de pesca nacionales y 6 puertos turísticos y de ocio. 
Estos puertos son vitales para la economía del país ya que el 95% de los 
productos exportados son transportados por mar y las exportaciones 
representan 35,6% del PIB del país.  
 
Como resultado, la evolución de la actividad portuaria se ha caracterizado por 
un fuerte crecimiento de 6% anual en promedio durante los últimos 10 años, lo 
que marca la gran capacidad portuaria que tiene el país. 
 
La estrategia de la Agencia Nacional de Puertos (ANP) prevé que la demanda 
alcanzara 290 millones de toneladas en 2030, tres veces el nivel de 2011.  
El mayor crecimiento será en el tráfico de contenedores, exportación de 
fosfatos e hidrocarburos, así como el transbordo de mercancías.  
 
La estrategia portuaria nacional a altura de 2030 prevé un apartado en la 
inversión pública para la construcción de nuevos puertos y terminales.  
Para atender esta demanda futura, el Ministerio de Equipamiento y Transporte y 
la ANP han lanzado un programa de mantenimiento y expansión de los puertos 
con una inversión prevista de 6.607 millones de euros.  
 
Este programa y otros proyectos más en las infraestructuras portuarias buscan 
incluir Marruecos entre las primeras naciones portuarias del siglo XXI, a través 
el desarrollo de terminales de contenedores.  
 
Descartamos los ejes trazados directos para el Norte del país: 
 
§ EJE ORIENTAL: La construcción del nuevo puerto NADOR WEST MED 
sobre una superficie de 850 hectáreas se destinará principalmente a la 
industria petroquímica. (Obra en curso). 
 
§ EJE NOROESTE: El nuevo puerto de Tánger ciudad estará orientado al 
turismo y servicios (cruceros y actividad náutica), mientras que Tánger-
Med se reafirma como uno de los puertos más grandes tratando 
contenedores (capacidad de 8.2-9 millones de contenedores/año). 
 
§ Dentro del eje norte, es de especial relevancia el proyecto Marina de 
Tánger. El nuevo puerto está diseñado para acoger a los grandes buques 
de cruceros, hasta tres al mismo tiempo. La inversión de más de 535 
millones de euros incluye la construcción de complejos turísticos (Obra en 
fase final). 
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Figura 87: Datos específicos sobre Tánger-Med 
 
 
a. El puerto de Tánger-Med I: 
 
Incluye dos terminales de contenedores con una capacidad nominal total de 3 
millones de TEU. Con 1.600 metros de línea de muelle, 80 hectáreas de terreno 
y una profundidad máxima que oscila entre -12 metros y -18 metros, el puerto 
recibe los mayores portacontenedores del mundo (con Eslora de 400m y 
capacidad de más de 18.000 TEU).  
 
Con la puesta en marcha de la primera Terminal de Contenedores (TC1) en 2007 
y la de la segunda terminal de contenedores (TC2), un año más tarde, el puerto 
de Tánger-Med I fue capaz de forjarse un puesto destacado como plataforma de 
transbordo de contenedores en el Mediterráneo occidental.  
 
Esta posición sigue fortaleciéndose hoy en día gracias a la buena evolución de 
los principales armadores que operan las terminales de contenedores como 
Maersk Line, CMA-CGM / Delmas, Hamburg Süd, Hapag Lloyd., ARKAS, etc. 
 
Además de su papel en el transbordo de contenedores como plataforma 
estratégica en el eje Este-Oeste / (Asia / Europa) y Norte / Sur (Europa / África), 
Tánger-Med I juega un papel esencial en la conectividad para la promoción y el 
desarrollo tráfico de Importación / exportación de Marruecos.  
 
Tánger-Med I tiene además aún la gran oportunidad de aumentar la participación 
del ferrocarril en el apoyo al desarrollo del comercio Marruecos hacia el mundo. 
En 2013, el puerto de Tánger-Med I rompió su propio récord al alcanzar la cifra 
de tráfico más de 2,5 Millones de TEU. Este hecho colocó al puerto de Tánger-
Med en la posición 55 en el mundo y la tercera posición como puerto de África. 
Un año más tarde ha batido de nuevo su record y su capacidad nominal 
recepcionando más de 3 millones de contenedores TEU. 
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Hoy en día, el puerto de Tánger Med está conectado a 142 puertos y 63 países 
en el mundo para el comercio de contenedores. APM TERMINALS TANGIER 
explota la primera terminal de contenedores (TC1) y funciona como parte de una 
concesión por 30 años otorgada en 2005.  
 
 
Figura 88: 23-12-2014 Record en sobre pasar 3 millones de contenedores TEU 
 
 
Ø APM Terminals Tangier: 
 
La filial de Maersk, APM Terminals, el primer operador que apostó por Tánger-
Med al hacerse con la concesión de la primera superficie inaugurada hace diez 
años, también se adjudicó una segunda terminal TC3 en la fase final del 
proyecto. Para cuando esta nueva infraestructura, donde se invierte cerca de 
800 millones de euros, esté en marcha en enero de 2019, la capacidad total de 
Tánger Med subirá a los 9 millones de contenedores TEU. 
 
Para APM Terminals, el Mediterráneo Occidental es un mercado muy importante. 
APM Terminals Algeciras, en el lado español del Estrecho de Gibraltar, opera en 
tándem con APM Terminals Tangier, como una única unidad de negocio para el 
transporte de contenedores en el Mediterráneo Occidental. 
 
Tanto la inversión en las instalaciones y superestructuras portuarias que son de 
las mejores a nivel mundial, como la inversión especial en el dragado realizado 
a finales de septiembre de 2012 en la terminal de contenedores del muelle TC1 
llevo a cabo que se obtenga un calado de -18 metros. Este logro permitió a la 
terminal recibir los buques de Maersk Line clase Triple-E.  
 
Como resultado, la Terminal de Contenedores (TC1) realiza desde 2007 unos 
niveles de productividad de alto nivel internacional (más de 30 movimientos / 
hora / pórtico) con operaciones sin escalas 24 horas / 365 días, permitiéndole 
asegurar un nivel de capacidad de procesamiento anual igual o mayor 1,3 
millones de contenedores TEU.  
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Ø EUROGATE Tánger: 
 
El segundo explorador de la terminal de contenedores (TC2) también funciona 
como parte de una concesión por 30 años otorgada en 2006 al consorcio 
EUROGATE TÁNGER, CONTSHIP ITALIA, el mayor operador portuario de 
Europa y CMA-CGM compañías navieras que ocupan el segundo y tercer puesto 
respectivamente en portacontenedores globales.  
El TC2 entró en servicio en julio de 2008. Es la segunda terminal de 
contenedores y es operada esencialmente por Eurogate Tanger. Esta terminal 
es de multiusuarios y recibe los mayores armadores CMA CGM / Delmas, 
Hamburg Süd, Hapag Lloyd, Akras, Xpress Línea Alimentadores, EMES, DAL, 
etc.  
 
Además de haber conseguido un mayor calado de -18 metros, permitiendo que 
la terminal reciba buques de la generación Marco Polo de CMA CGM, la segunda 
terminal TC2 de contenedores está equipada con 8 pórticos de muelle tipo Super 
Post Panamax (capacidad de elevación 61T) 21 grúas sobre ruedas, 36 
camiones, 36 de bastidor 40' y pórticos de almacenamiento para contenedores 
refrigerados.  
 
La inversión en equipamiento y superestructura de esta terminal ascendió a más 
de 140 millones de dólares. Gracias a esto, hoy en día, la Terminal funciona a 
niveles de productividad según las normas internacionales garantizando así la 
realización de operaciones 24 horas / 365 días. La capacidad nominal de la 
terminal es de alrededor de 1,3 millones de TEUs. 
 
 
Ø Zona de espera temporal y de visita para contenedores de 
importación: 
 
La zona de espera de contenedores para la importación entró en servicio el 22 
de octubre 2013. Se encuentra temporalmente en el flanco oriental de la terminal 
ferroviaria.  Es un área que se dedica al almacenamiento de contenedores para 
la importación mientras tiene lugar la espera necesaria para obtener los 
resultados de los análisis de las muestras tomadas por los diferentes gobiernos. 
El área también cumple con las demandas de los clientes que necesiten un 
tiempo de almacenamiento adicional antes de conseguir los derechos de 
aduanas.  
 
La nueva zona de visita de contenedores para la importación tiene como objetivo 
facilitar la tramitación de las operaciones de importación en el puerto de Tánger-
Med. Se dedica a aquellos contenedores para importación que necesiten un 
tiempo para la obtención de los resultados de los análisis de las muestras 
tomadas por las diferentes administraciones. 
 
La nueva zona se extiende sobre una superficie de 18 hectáreas. Además, está 
dotada de un complejo administrativo que comprende las distintas 
administraciones (Aduana, Oficina Nacional de Seguridad Sanitaria y 
Alimentaria, Ministerio de Comercio e Industria, operadores de la zona, la 
Autoridad Portuaria de Tánger Med). 
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b. Tánger-Med II: 
 
Tánger Med II está previsto entrar en operativa en enero del 2019. 
 
 
Figura 89: Plan de Tánger-Med II 
 
 
Esta es la última fase del proyecto y ha sufrido un retraso muy notable en cuanto 
a la fecha de entrar en servicio. 
 
La construcción del puerto de Tánger-Med II se inició en mayo de 2010, de 
conformidad con lo dispuesto en el contrato de construcción que fue firmado el 
17 de junio 2009. Con una capacidad total de aproximadamente 5,2 millones de 
contenedores TEU. Este nuevo puerto elevará la capacidad total de las 
terminales de contenedores en el complejo Tánger-Med a 8,2 millones de TEU, 
lo que hace de Tánger-Med uno de los centros de trasbordo más importantes en 
el Atlántico y el Mediterráneo.  
 
Tánger-Med II incluye 4,8 kilómetros de diques, una cuenca con una superficie 
de 160 hectáreas y 160 hectáreas ganadas al mar. Con una capacidad para 
acomodar hasta 7 Mega pórticos. El puerto presenta un total de 2,8 kilómetros 
de muelles para portacontenedores de calado entre -16 y -18 metros.  
 
El Puerto de Tánger Med II contiene dos terminales de contenedores muy 
grandes. La primera es TC3 y será explotada por APM TERMINALS, mientras 
que la segunda terminal TC4 la gestionará el operador logístico numero un a 
nivel nacional en cuanto a la explotación de puertos, MARSA MAROC. Esta 
terminal se caracteriza por un muelle lineal de 1200 metros y un área de 
medianas de 60 hectáreas. La capacidad nominal de la terminal es de 2,5 
millones de TEU. 
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6.2. Servicios marítimos establecidos con el mundo: 
 
Como hemos comentado anteriormente, la capacidad logística para el tráfico de 
contenedores en el Estrecho de Gibraltar se está volcando en favor de 
Marruecos y sus instalaciones portuarias y precisamente a Tánger. 
 
La Autoridad Portuaria de Tánger-Med ha adjudicado de forma inminente la 
mega terminal TC3 del futuro puerto Tánger-Med II a APM TERMINALS, con la 
que alcanzará un techo máximo de 8,2 - 9 millones de contenedores TEU 
mientras que el puerto de Algeciras, también en la carrera por hacerse con 
nuevos tráficos, prevé llegar a los 7 millones de TEU con la total operativa de su 
ampliación. 
 
Estos datos y características portuarias de Tánger-Med explican que este puerto 
va a ser abierto a todo el mundo, con conexiones ilimitadas y servicios marítimos 
internacionales. 
 
Como podemos ver en la figura siguiente, el puerto Tánger-Med está conectado 
con los cinco continentes, ya que está situado en el segundo punto más denso 
en tráfico marítimo del mundo, El Estrecho de Gibraltar. 
 
Hoy en día, en pleno funcionamiento de Tánger-Med I y de forma semanal, salen 
barcos desde el puerto de Tánger-Med con rumbos a 169 puertos 
internacionales repartidos en 68 países distribuidos en cinco continentes.  
 
 
 
Figura 90: Tiempos de tránsito desde Tánger-Med hacia el mundo 
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Como podemos ver en la foto de arriba, el puerto marroquí tiene una situación 
geográfica súper estratégica, ya que se encuentra en el Estrecho de Gibraltar 
(segundo punto más denso del tráfico marítimo en el mundo), con acceso al 
dispositivo de separación marítima entre el Mediterráneo y el Atlántico. 
 
Esta situación tan estratégica le está permitiendo conectar con los cinco 
continentes de forma fácil y eficaz y con tiempos de transito muy razonables.   
 
§ Europa a 14 kilómetros y el norte de Europa está a 3 días. 
§ África (lo más lejos) a una semana. 
§ América a 10 días. 
§ Asia a 20 días. 
 
También, por tener una gran plantilla formada por armadores, navieras, 
operadores y proveedores del todo el mundo que han apostado por Tánger-Med, 
esto ayudó a expandir mucho más en el mundo y trazar muchas líneas marítimas 
para conectarse con el mundo exterior. 
 
 
Figura 91: Armadores y proveedores que actúan en Tánger-Med 
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A continuación, detallamos todas las conexiones internacionales y servicios 
marítimos establecidos desde/al puerto de Tánger-Med con las navieras que 
operan y sus tiempos de transito: 
 
 
a. Tráfico de pasajeros y TIR en el puerto Tánger-Med: 
 
 
Figura 92: Servicios marítimos de ferrys 
 
 
 
Este tráfico está establecido prácticamente con Europa y especialmente con: 
 
España: 
 
España es el punto más cercano a Marruecos y por lo tanto la actividad marítima 
relacionada con ella es muy alta y sobre todo se trata de tráfico de pasajeros. 
En cuanto a los camiones TIR que pasan a España como destino final o al resto 
de Europa a través de España, se tratan de textil, industria de automoción y frigos 
con frutas, verduras y pescado. 
 
Esta actividad marítima se efectuá a través de los puertos de Algeciras, 
Barcelona y la nueva línea con el puerto de Motril. 
 
Francia: 
 
Se trata del transporte de pasajeros al puerto de sete, a través de la misma línea 
marítima que va desde Tánger-Med, pasando por Barcelona, sigue a Sete y 
como destino final llega a Italia. 
 
Italia: 
 
Como hemos dicho anteriormente, el final de la línea establecida desde Tánger-
Med pasando por Barcelona y Sete, llegamos a destino en Italia para 
desembarcar los pasajeros en los dos puertos italianos de Génova y Livorno. 
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b. Tráfico de los Car-Carriers en el puerto Tánger-Med I: 
 
Este tipo de tráfico es prácticamente realizado para exportar los coches 
fabricados en la fábrica Renault y otros. 
 
 
Figura 93: Servicios marítimos de Car-Carrier 
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c. Tráfico de contenedores en Tánger-Med I: 
 
v Conexión con África: 
 
 
Figura 94: Servicios marítimos de portacontenedores para África 
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v Servicios marítimos (Conexiones) con América: 
 
 
Figura 95: Servicios marítimos de portacontenedores para América 
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v Servicios marítimos con Asia: 
 
 
Figura 96: Servicios marítimos de portacontenedores para Asia 
		
PFC-LNTM	//	TANGER-MED:			MANIOBRABILIDAD		Y		TRAFICO	DE	CONTENEDORES	
 
 
 
 
		
PFC-LNTM	//	TANGER-MED:			MANIOBRABILIDAD		Y		TRAFICO	DE	CONTENEDORES	
v Servicios marítimos con Europa: 
 
 
Figura 97: Servicios marítimos de portacontenedores para Europa 
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6.3. Evolución del tráfico portuario, especialmente de 
contenedores, en el puerto de Tánger-Med: 
 
 
Figura 98: Los diferentes puertos mundiales de enlace con Tánger Med y TT 
 
 
Basado a la distribución anterior y los diferentes servicios de las navieras que 
operan en el puerto de Tánger-Med, se dieron unos resultados extraordinarios a 
nivel de productividad en este puerto.  
 
A día de hoy, se reconoce un crecimiento estable desde 2007, que entró en 
servicio este mega Puerto-HUB. Y como sabemos, la función del HUB consiste 
en el almacenaje y gestión de los contenedores que son depositados en 
terminales para su posterior redistribución.  
 
Para ello, Tánger-Med es uno de estos puertos que disponen de un gran calado 
(-18 metros) que permite atender buques muy grandes a partir de los Panamax 
(4000 TEU), Post- Panamax (8000 TEU), Súper Post Panamax (12000 TEU) y 
los más grandes del mundo. 
 
Las prestaciones más valoradas en un puerto HUB son las relacionadas con el 
factor tiempo; fundamentalmente el tiempo de espera de un barco para ser 
atendido y el tiempo medio de espera de un contenedor en el muelle. Por lo tanto, 
la eficiencia en las labores de estiba determina estos tiempos, convirtiéndose en 
factores clave para la competitividad de un puerto, más allá́ incluso de su 
localización estratégica. 
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• Año 2010: Crecimiento de 48% 
 
 
El potencial de Tánger-Med se ha reflejado en las cifras de tráfico de 
contenedores que hasta el mes de junio del 2010 recogen un crecimiento del 
48% en número de TEU, en comparación con el mismo periodo de 2009.  
 
El crecimiento del tráfico total también ha sido notable, con 9 millones de 
toneladas movidas aumenta un 76% en la primera mitad de 2010. 
 
Según muestran las cifras ofrecidas por la Autoridad Portuaria de Tánger-Med, 
la consolidación del tráfico en las dos terminales de contenedores (APM 
Terminals-Tangier y Eurogate-Tánger) así como la positiva evolución del 
comercio internacional en el primer semestre de 2010, en concreto el crecimiento 
en un 20% del tráfico entre Asia y Europa, han proporcionado un crecimiento del 
número de TEU en la terminal marroquí.  
 
 
Figura 99: Evolución del tráfico en Tánger-Med durante el año 2010 
 
 
 
En el análisis de los resultados, la autoridad portuaria marroquí destacaba la 
apuesta de la naviera Maersk Line que alcanzó la plena capacidad en su terminal 
africana durante los meses de mayo y junio, consolidando sus instalaciones de 
Tánger-Med como HUB para África Occidental. Durante 2010, 26 servicios 
regulares de la naviera trabajan en su terminal del puerto marroquí. 
 
Desde que Maersk advirtiera de desviar 500.000 TEU de Algeciras a Tánger, los 
agentes implicados en el tráfico de contenedores del Puerto de Algeciras 
trabajaban por encontrar un equilibrio de intereses. 
 
En 2010 el puerto de Algeciras tenía un serio competidor que está tan bien 
colocado en el mapa como él y resulta más barato. La intención de la 
multinacional danesa de transportes Maersk Line de llevarse el tráfico de casi 
medio millón de contenedores al año de Algeciras al puerto marroquí de Tánger-
Med supone uno de los primeros episodios de una pugna comercial que se sabe 
que será dura y se teme que sea vital para la población más importante del 
Campo de Gibraltar. 
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A esto hay que añadir que la naviera china Cosco anunció días atrás el inicio de 
una apuesta firme por los puertos españoles a la hora de reestructurar sus 
servicios marítimos entre Extremo Oriente y Europa. La compañía utilizó el 
puerto de Algeciras como lugar de transbordo y ofreció dos servicios semanales 
desde los puertos de Barcelona y Valencia. Los transbordos de estas 
mercancías se realizaban en Italia, norte de Europa, Barcelona y Valencia, pero 
a partir de abril llegaron a Algeciras para realizar escala los tráficos que unen 
Asia con el norte de Europa, y el servicio que enlaza Extremo Oriente y 
Mediterráneo. 
 
 
Figura 100: Aumento de 48% en tráfico de contenedores en 2010 
 
 
A pesar de estos anuncios, los sindicatos han pedido a las distintas 
administraciones, en especial al Ayuntamiento de Algeciras, que medie en la 
situación. "A finales de 2008 se firmó un convenio colectivo con 10 años de 
vigencia que no sólo garantizaba por parte de los sindicatos de la estiba la paz 
laboral, sino que además garantizaba el compromiso de la empresa de mover 
dos millones de TEU al año en dichas instalaciones", argumenta el presidente 
del comité de empresa, Pablo Bianchi. Algo que se incumplirá si se lleva a cabo 
el traslado a Tánger. En 2010, la plantilla de estibadores era de 1.600 
trabajadores, de los que 400 son eventuales. Este grupo es el que se ha visto 
afectado por la decisión de la naviera danesa. 
 
Las esperanzas para poder salir del atolladero que plantea para Algeciras la 
entrada en servicio de Tánger-Med pasa por la aprobación de la futura ley de 
puertos, que otorga mayor independencia a los puertos de interés general, lo que 
permitiría adoptar la decisión de abaratar las tasas para competir no sólo con las 
instalaciones del norte de Marruecos, sino también con puertos como Barcelona 
o Valencia, que ha desbancado a Algeciras como líder nacional en el tráfico de 
contenedores. 
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• Año 2011: Consolidación de posición y Aumento en todos los 
tráficos 
 
 
El complejo portuario Tanger Med ha registrado durante 2011 un tráfico global 
estimado en cerca de 27 millones de toneladas, lo que supone una subida del 
orden del 17% respecto a 2010. El puerto además ha superado en 2011 la 
barrera de 10000 escalas anuales, con un total de 10850 escalas registradas, lo 
que supone una progresión de 16% con respecto al año 2010. 
 
Con 2093408 contenedores (TEUS) manejados, la actividad de contenedores en 
el puerto Tánger-Med ha registrado en 2011 una progresión del 1,7%. Este 
aumento ha sido limitado por la evolución mundial que ha supuesto una subida 
del 7%, así como la tendencia de la actividad registrada en el puerto durante los 
primeros meses de 2011. Esta limitación del crecimiento ha motivado las 
tensiones sociales que se han producido en las sociedades APM Terminals y 
Eurogate Terminals, concesionarios de las dos terminales de contenedores. 
 
Durante el año 2011, el tráfico en el puerto principalmente ha sido por las rutas 
marítimas que cubren el oeste de África, el eje Asia-Europa y el enlace entre 
Sudamérica y el norte de Europa con una distribución respectivamente del 40%, 
28% y 11%. Las rutas entre el Medio Oriente y el norte de Europa han conocido 
durante 2011 una fuerte dinámica con la contribución al tráfico que ha pasado 
del 4 al 8%. 
 
El tráfico interno marroquí con un total de 166796 contenedores (TEUS), 
representa en total un 8% de volumen de los contenedores que pasaron por el 
puerto de Tánger-Med en 2011. Hubo un tráfico de 81465 TEUS de 
contenedores de importación-exportación tramitados por el puerto Tánger Med, 
lo que supone una progresión de 50% respecto a 2010, y de 85331 TEUS en 
trasbordo desde el puerto de Casablanca, con un volumen de trasbordo local 
casi cuatro veces superior en comparación de 2010. 
 
 
Figura 101: Zona de trasbordo en pleno funcionamiento 2011. Tánger-Med 
		
PFC-LNTM	//	TANGER-MED:			MANIOBRABILIDAD		Y		TRAFICO	DE	CONTENEDORES	
Tráfico TIR y de pasajeros: 
 
Respecto al tráfico de los camiones TIR realizado durante el año 2011 se ha 
estabilizado en 166.170 unidades TIT, registrando así una subida del 67% del 
tráfico TIR en el puerto Tánger Med en 2010. Este crecimiento se explica 
principalmente porque en 2011 fue un año completo de explotación con la 
transferencia integral del tráfico del puerto de la ciudad de Tánger. 
 
En total, la evolución global del tráfico en 2011 del puerto de Tánger Med ha 
supuesto un total acumulado desde 2010 con la suma conjunta de los puertos 
de Tánger-Med y Tánger ciudad, se sitúa con un aumento de +10%. Esta subida 
del tráfico global es superior a la evolución del tráfico TIR a escala nacional que 
ha sido del orden de +3%. Esto se explica por la eficacia de las infraestructuras 
de carreteras y autopistas entre Tánger Med y Agadir, que ha permitido un 
acceso logístico a la región agrícola del Souss. 
 
 
Figura 102: Tánger-Med pasajeros en 2011 subió un 10% de mas 
 
 
De la misma manera, 1.752.061 pasajeros y 643.213 vehículos han pasado por 
el puerto Tánger-Med, con una subida del 51% et 67% respectivamente en 
comparación con el año 2010. La mayoría durante la Operación Paso del 
Estrecho de los meses de junio a septiembre. Esta evolución se explica 
esencialmente por la transferencia de la totalidad de las líneas marítimas de 
larga distancia durante el año 2011 y el aumento de frecuencias, en particular 
con Italia. 
 
En 2011, la cifra de ingresos de TMPA (Autoridad Portuaria Tánger Med) se ha 
estabilizado en cerca de 970 millones de dírhams, con una progresión de más 
de 40% con respecto al ejercicio de 2010. 
 
Con el aumento de las cifras registradas durante el año 2011 y con su nivel de 
tráfico de contenedores, pasajeros y vehículos el puerto de Tánger Med se ha 
consolidado en su posición internacional en tanto que infraestructuras de primer 
nivel en Marruecos. 
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• Año 2012: Bajada en movimientos de contenedores a transbordar 
 
 
El trafico global de contenedores en el primer trimestre de 2012 ha crecido con 
un porcentaje de 55,7% respecto al cuarto trimestre del 2011, moviendo 413.660 
contenedores TEU. 
 
La Agencia Nacional Portuaria Marroquí ́ANP ejerce todas sus competencias en 
todos los puertos del Reino (33) excepto el de Tánger Mediterráneo. 
En cuanto los datos publicados sobre su actividad en 2012, como podemos 
observar en el siguiente gráfico, el volumen general de los intercambios 
comerciales portuarios sigue creciendo de manera estable, especialmente el 
tráfico de importaciones. 
 
 
Figura 103: Evolución del trafico global de Tánger-Med hasta 2012 
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Figura 104: Movimientos de Import/Export en Tánger-Med hasta 2012 
 
 
 
Analizando el tráfico global por tipo de contenedor, comprobamos nuevamente 
que por lo general el aumento del volumen fue constante, excepto el caso del 
contenedor-transbordo que descendió́ más notablemente en 2012. 
 
 
Figura 105: El trafico según el tipo de contenedor en Tánger-Med hasta 2012 
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Figura 106: Movimientos en toneladas en Tánger-Med hasta 2012 
 
 
Además, el crecimiento interanual entre 2012 y 2013 fue del 40% en 
contenedores, y del 61% en cuanto a las toneladas movidas en total. 
Este excepcional desempeño y el crecimiento continuo refuerzan las 
perspectivas en la Autoridad Portuaria de la instalación para el desarrollo del 
futuro puerto Tánger Med 2. 
 
• Año 2013: Batir el record de 2,5 millones de TEU 
 
 
La actividad portuaria en general registró al final del tercer trimestre de 2013, un 
volumen total de 75,1 millones de toneladas, marcando un aumento del 11% en 
comparación con el mismo periodo del año anterior, lo que demuestra un impulso 
principalmente por el fuerte aumento del 41% de la actividad de transbordo de 
contenedores en el puerto de Tánger-Med. Para el tráfico nacional, los 
volúmenes manejados registraron un ligero aumento del 0,3% a 56,8 millones 
dólares de toneladas. 
 
La actividad global de los contenedores ascendió́ a finales de septiembre de 
2013 hasta 2,6 millones de TEU, con un incremento del 24,1%, en comparación 
con el mismo periodo de 2012. El tráfico de transbordo de contenedores en el 
puerto de Tánger Med marcó un fuerte repunte de 41% con un volumen de 
1.791.501 TEU, frente a 1.271.006 TEU al año anterior. 
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Figura 107: más de 10.000 escalas durante 2013 en Tánger-Med 
 
 
En 2013, el puerto de Tánger-Med rompió su propio récord al alcanzar la cifra de 
tráfico más de 2,5 millones de TEU. Este hecho colocó al puerto de Tánger Med 
a la posición 55 en el mundo y la tercera posición como puerto de África. 
 
A nivel nacional, el tráfico de contenedores se redujo un 2,8% al cierre de 
septiembre de 2013, con un volumen de 772.759 TEU, 65.128 TEU a través del 
puerto de Tánger-Med, impulsado principalmente por la disponibilidad de líneas 
de transporte marítimo de larga distancia (Canadá, USA, entre otros).  
 
En cuanto a los puertos gestionados por la ANP (agencia nacional de puerto), 
que registraron un volumen de 707.631 TEU a finales de septiembre de 2013, 
marcando un descenso del 4,3% en comparación con el mismo período del año 
pasado.  
 
 
Figura 108: Más de 2,5 millones de TEU. Tánger-Med 2013 
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Para el tráfico nacional, los volúmenes manejados registraron un ligero aumento 
del 0,3% a 56,8 millones dólares de toneladas. En cuanto a los puertos 
gestionados por la ANP, que registraron un volumen total de alrededor de 51,1 
millones de toneladas, un descenso del 3,1%, principalmente debido a la bajada 
de las importaciones (5,7%), mientras que las exportaciones mostraron un 
incremento de 1.3%. La síntesis de la evolución del tráfico estratégico clave en 
tránsito a través de los puertos a finales de septiembre de 2013, es el siguiente:  
 
a) Los fosfatos y derivados: 
El tráfico de fosfatos y derivados, al final de septiembre de 2013, ha alcanzado 
16,5 millones de toneladas, lo que muestra un descenso del 3,7% en 
comparación con el mismo período del año pasado. Los cambios en los 
componentes principales de este tráfico son los siguientes:  
 
Ø Fosfato bruto: 7,2 millones de toneladas, una subida de 0,4%:  
Ø Ácido fosfórico: 2,8 millones de toneladas, una subida de 11,3%;  
Ø Fertilizante: 2,7 millones de toneladas, una bajada del 25,2%;  
Ø Azufre: 2,7 millones de toneladas, una bajada del 1,1%  
 
b) Los productos energéticos:  
A finales de septiembre, el tráfico de petróleo alcanzó 13,3 millones de 
toneladas, marcando un aumento del 16,8%, impulsado principalmente por un 
fuerte crecimiento en este sector el tráfico en el puerto de Tánger Med, que 
alcanzó 1,9 millones de toneladas. Este fuerte repunte de la actividad de petróleo 
en el puerto de Tánger Med se explica en particular mediante el aumento de la 
Fuel Oil y Gas Oil Marino, que se utiliza para los buques de aprovisionamiento 
de combustible, que representan alrededor del 54% de la actividad de 
hidrocarburos en este puerto. En cuanto a los puertos gestionados por la ANP, 
que registraron un volumen de 11,3 millones de toneladas, un 2,9%.  
 
c) Contenedores:  
La actividad global de los contenedores ascendió a finales de septiembre de 
2013 hasta 2,6 millones de TEU, con un incremento del 24,1%, en comparación 
con el mismo período de 2012. El tráfico de transbordo de contenedores en el 
puerto de Tánger Med marcó un fuerte repunte de 41% con un volumen de 
1.791.501 TEU, frente a 1.271.006 TEU al año anterior.  
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• Año 2014: Batir todos los records y la capacidad nominal del puerto. 
Recibir más de 3 millones de TEU 
 
 
Durante el 2014, el puerto de Tánger-Med, que entró en servicio en el 2007, 
registró un tráfico de 3,07 millones de TEU, sobrepasando su récord histórico de 
tráfico portuario. Además, cerca de esta infraestructura se está construyendo el 
Tánger Med 2, y en donde se están empezando a instalar los equipos de las 
terminales. El 23 de diciembre del 2014, el puerto de Tánger-Med, ha superado 
la barrera de los 3 millones de contenedores TEU, lo que supone un crecimiento 
del 20% con respecto a los 2 millones 550000 TEU alcanzados de 2013. El 
puerto marroquí sobrepasa su capacidad debido a los aumentos experimentados 
en la terminal de APM, del 11%, y en la de Eurogate, del 34%. 
 
En total, han tenido lugar 2100 escalas de portacontenedores, de los que 800 
han llegado a la terminal de APM, lo que supone un crecimiento en la misma del 
11%, mientras que 1300 han hecho escala en la terminal de Eurogate, lo que 
refleja un aumento del 34%. 
 
Con este registro, el puerto supera la capacidad de sus dos terminales de 
contenedores, con tres millones de TEU, por lo que el crecimiento refuerza la 
estrategia en curso para ampliar esta capacidad hasta los 8,2 millones de 
contenedores. 
 
Desde el puerto se señaló que este importante aumento, que ha llevado a 
sobrepasar las capacidades establecidas hace sólo siete años cuando se 
iniciaron las operaciones, se debe a la acción colectiva de todos los actores que 
trabajan en el puerto, a la operatividad de sus terminales, a la participación de 
las administraciones y autoridades, y a la confianza de los armadores. 
 
El puerto Tánger-Med rompió su propio récord al lograr un tráfico de más de 
3.077.750 TEU, este bueno resultado ha permitido al puerto de Tánger Med para 
posicionar la 46ª rango en el mundo y la segunda en el puerto de África. Hoy en 
día, el puerto Tánger Med está conectado a 169 puertos y 68 países en el mundo 
para el negocio de contenedores. 
 
 
Figura 109: Homenaje de batir el record de 3 millones de TEU en Tánger-Med 
 
El aumento experimentado en estos tráficos se ha mantenido constante a lo largo 
de todo 2014. Así, en el primer trimestre del año, el tráfico de contenedores en 
el puerto creció 30% con respecto al mismo periodo de 2013, con 735.000 TEU.  
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La misma tendencia continuó durante los tres meses posteriores, con lo que al 
final del primer semestre este tráfico alcanzaba los 1,5 millones de TEU, los que 
supuso un aumento del 24%. Así pues, se ha consolidado como el tercer puerto 
por tráfico de contenedores a nivel continental, por detrás de Port Said en Egipto 
y Durban en Sudáfrica. 
 
 
Figura 110: Evolución de tráfico de contenedores 
 
 
Distribución: 
 
Ø Tánger-Med puerto: aumento del 4% en el tráfico de contenedores en la 
primera mitad ... y salto del 35% de la actividad vinculada a Renault. 
Ø Tánger Med plataforma industrial: 40% salto en las actividades de 
exportación en 2014. 
Ø La actividad de transporte de automóviles también ha crecido en el primer 
semestre 2014, tanto para los vehículos de la fábrica Renault de Tánger 
que alcanzaron 79.500 vehículos +64%, como para el muelle común con 
24.083 vehículos, +51% en comparación con el mismo periodo del año 
anterior. Las exportaciones de vehículos de Renault, el crecimiento más 
fuerte del puerto Tánger Med en 2014. 
Ø La terminal de Car-Carrier se dedica, sobre todo, a la importación de 
vehículos nuevos de diversas marcas para el mercado marroquí. 
Ø Por lo que se refiere al tráfico ro-ro de camiones, el puerto de Tánger-Med 
ha visto pasar 135.000 unidades TIR, con un incremento del 6%, mientras 
que el tráfico de pasajeros se ha mantenido estable en 74.000 personas. 
Ø Por último, el tráfico de productos refinados en la terminal de petróleo se 
mantiene estable en los dos millones de toneladas, que son un 1% más. 
 
 
Figura 111: Evolución de los movimientos anuales en Millones de Dírhams 
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• Año 2015: Saturación de las terminales de contenedores y 
crecimiento de movimiento de vehículos nuevos: 
 
 
Tánger-Med el complejo ocupa una posición geográfica privilegiada en el 
estrecho de Gibraltar. Con más de 100 000 buques por año, ocupa el quinto 
puesto del tráfico en el Estrecho donde este último se considera como el segundo 
lugar marítimo más denso en el mundo del tráfico marítimo. 
 
El puerto de aguas profundas de Marruecos también ha vivido un año récord 
para el tráfico de camiones. El negocio de los contenedores se estancó debido 
a la saturación de la capacidad antes de la apertura de las instalaciones del 
puerto de Tánger-Med II, en donde se están empezando a instalar los equipos 
de las terminales. 
 
 
Figura 112: Evolución trimestral de contenedores (millones TEU) en Tánger-Med 
 
 
 
El tráfico de contenedores en el puerto de Tánger-Med ha aumentado un 4% 
durante los primeros seis meses de 2015, alcanzando los 1,55 millones de TEU, 
lo que significa que sigue el impulso a este tipo de tráficos durante el 2015, 
después de batir todos los récords en el 2014. 
 
Además, también ha crecido el tráfico de vehículos para la exportación, sobre 
todo gracias al crecimiento del 35% en la terminal de Renault Mellousa, pasando 
de las 107.000 unidades de 2014 a las 127.000 unidades de este ejercicio. Este 
aumento se debe, sobre todo, a la puesta en marcha de la rampa de la marca 
francesa, que podría permitir alcanzar las 250.000 unidades en 2015, frente a 
las 174.245 que se movieron en 2014. 
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En 2015 y de acuerdo con los indicadores dados por Renault Marruecos, la 
planta Melloussa ha producido más de 240.000 vehículos (lodgy, Dokker, 
Sandero) casi todos de los cuales es para la exportación. Después de contratar 
a una tercera parte el verano de 2015, la capacidad nominal debe ampliarse a 
320.000 vehículos por año. 
 
 
Figura 113: Subida notable en el movimiento de vehículos de Renault 
 
 
En cuanto a la terminal de uso general para el tráfico de vehículos, se han 
superado las 30.000 unidades, lo que supone un 20% más en comparación con 
el primer semestre de 2014. Esta terminal se dedica, sobre todo, a la importación 
de vehículos nuevos de diversas marcas para el mercado marroquí. 
 
Otras categorías de tráfico de mercancías de camiones TIR registraron 8% de 
crecimiento en las unidades de TIR y 15% en peso, es decir, TIR 237.000 
unidades que corresponde a un tráfico de 5.823 millones de toneladas. 
El puerto ha llegado a operar 5 millones y 288.000 toneladas de petróleo, un 38% 
más que el año anterior. 
 
En 2015, Tánger-Med ha crecido en un 14% de los cuales 2.264 paradas de 
contenedores (+ 5%) y con la llegada de nuevos propietarios como Nanjing, 
China Shipping Line, y NileDuch Turkon line. 
 
Por lo que se refiere al tráfico ro-ro de camiones, el puerto de Tánger-Med ha 
visto pasar 135.000 unidades TIR, con un incremento del 6%, mientras que el 
tráfico de pasajeros se ha mantenido estable en 74.000 personas. 
 
Por último, el tráfico de productos refinados en la terminal de petróleo se 
mantiene estable en los dos millones de toneladas, que son un 1% más. 
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• Año 2016: Un progreso diferente 
 
 
Según anunció la Autoridad puerto de Tánger-Med, el tráfico portuario registró 
un aumento notable en el puerto al final de 2016. Y dijo que el volumen total de 
mercancías manipuladas ha alcanzado 44,61 millones de toneladas durante este 
período contra 41,04 millones en 2015. Esto representa un cambio del 8,7%.  
 
En detalle, el tráfico de contenedores se mantuvo en la capacidad máxima de 
los terminales. El número de contenedores manipulados en las terminales TC1 
y TC2 en 2016 era 2,963,654 TEU. 
 
"Esta cifra se ha mantenido estable y continúa más allá del umbral de la 
capacidad nominal de las terminales TC1 y TC2 de contenedores del puerto 
Tánger-Med I. El tonelaje correspondiente está cambiando 5% a partir de 30,04 
millones de toneladas a 31,48 millones ", dijo la autoridad portuaria en un 
comunicado sobre los resultados de su actividad en 2016. 
 
 
Figura 114: Evolución trimestral del tráfico de contenedores hasta el 2016 en millones 
de TEU. Fuente Autoridad portuaria de Tánger-Med 
 
 
Otro resultado marcado, ha sido el aumento de escalas de buques en Tánger-
Med. Los buques registrados son 13990, un 14% más en comparación con 2015 
y con 570 entradas de mega buques (barcos superiores a 300 metros de eslora). 
En 2016, Tánger-Med completa conexiones de transporte marítimo directos con 
170 puertos y 67 países en los 5 continentes. 
 
También es evidente que el tráfico de pasajeros y ro-ro tiene progresión 
continua, lo que permite a los pasajeros del puerto Tánger-Med para crecer en 
un 15%, equivalente al tráfico 2.763.593 pasajeros, contra 2.399. 003 en 2015. 
 
El crecimiento también ha tocado el tráfico TIR, el cual registró una evolución del 
11% en unidades TIR y el 6% en peso, con 263,233 unidades TIR en 2016 
(237.000 en 2015) correspondiente a 6,194,230 toneladas, según la fuente de la 
autoridad portuaria. 
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Figura 115: Trafico TIR y pasajeros en Tánger-Med. Verano del 2016 
 
Además, hay que tener en cuenta el tráfico de petróleo en el puerto de Tánger-
Med que registró un fuerte incremento de alrededor del 39% en comparación con 
2015. Un total de 5,97 millones de toneladas de petróleo se han tratado durante 
ese año. "El cabotaje aumentó de 429.000 toneladas en 2015 a 891.478 en 2016. 
En cuanto a los transbordos, que aumentó de 97200 toneladas en 2015 a 
445.740 en 2016", dijo la autoridad portuaria de Tánger-Med. 
 
También se observó un aumento en el tráfico de vehículos. En este nivel, parece 
que el tráfico a la terminal dedicada Renault registró un crecimiento del 21% en 
comparación con 2015. De acuerdo con las estadísticas, 312.962 vehículos se 
manejaron en esta terminal, donde la mayoría de estos vehículos (252 982) se 
destina a la exportación de la planta de Renault de Tánger-Med. 
 
Respecto al transbordo de vehículos en la terminal común de vehículos, indicó 
que 72,807 vehículos fueron manejados en 2016marcando un crecimiento del 
32% en el año anterior. 
 
 
Figura 116: Crecimiento muy notable en tráfico de vehículos nuevos por Car-Carrier 
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Nueva inversión privada 
 
En el año 2016 se quedó marcado por la creación de 68 nuevos proyectos 
industriales en todas las áreas de actividad de Tánger-Med que representa la 
inversión privada de 3,45 mil millones de dírhams y 6.547 nuevos puestos de 
trabajo. 
 
Figura 117: Apertura de nuevas líneas industriales alrededor de Tánger-Med con la 
presencia del rey Mohamed VI y el Expresidente francés. 2016 
 
 
Estos proyectos incluyen 13 nuevas unidades industriales en el sector de la 
automoción, 11 unidades en la industria textil, 2 unidades de la aeronáutica, la 
logística proyecta 9 y 24 proyectos de EPM. 
  
El resumen de los movimientos del año 2016 en comparación con 2016 en el 
puerto de Tánger-Med: 
 
Actividad portuaria 2015 2016 Efecto respecto 
a 2015 
Contenedores TEU 2961837 2963654 -0% 
Camiones TIR 237000 263233 +11% 
Pasajeros 2399003 2763593 +15% 
Escalas de buques 12300 13990 +14% 
Volumen total de la 
mercancía tratada 
41044148 44615849 8,7% 
 
 
Actividad de Zona 
industrial y logística 
2015 2016 Efecto respecto 
a 2015 
Nuevos proyectos 75 68 -10% 
Volumen de negocios 50 millares 
de DH 
64 millares de DH +28% 
Inversiones privadas 1,7 millares 
de DH 
3,45 millares de 
DH 
+102% 
Empleo 4900 6547 +33% 
Flujos logísticos 
(unidades) 
189285 229337 +21% 
		
PFC-LNTM	//	TANGER-MED:			MANIOBRABILIDAD		Y		TRAFICO	DE	CONTENEDORES	
• Año 2017: Crecimiento continuo a la espera de Tánger-Med II 
 
 
Actualmente se vive movimientos muy importantes de contenedores en el puerto 
Tánger-Med, marcando un aumento del 10%, en el tráfico de contenedores, en 
el primer trimestre del presente año 2017. 
 
Esto presiona aún más para que se agilicen los trabajos de construcción e 
instalación de Tánger-Med II para aliviar este colapso y límite de recepción de 
los contenedores y así permitir operar a gran escala mundial. 
 
 
Figura 118: Tánger-Med en plena actividad del primer trimestre de 2017 
 
 
El puerto de Tánger Med mantiene su dinámica y muestra un crecimiento de 
nuevos negocios en el primer trimestre de este año. El tráfico de contenedores 
aumentó en más del 10%. continuando su impulso y manteniendo un buen ritmo 
de crecimiento de la actividad. Según los datos de TMSA, el tráfico de 
contenedores en el puerto se situó en el extremo del primer trimestre del 2017 a 
765.647 TEU, un aumento de 10, 2% exactamente respecto al mismo período 
de 2016.  
 
 
Figura 119: Evolución trimestral del tráfico de contenedores hasta 2017 en millones de 
TEU. Fuente Autoridad portuaria de Tánger-Med 
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La Autoridad Portuaria de Tánger Med ha cerrado el primer trimestre de 2017 
con resultados positivos, después de haber registrado crecimientos en su tráfico 
de contenedores, pasajeros, vehículos y unidades del transporte internacional 
de mercancías por carretera, TIR. 
 
En concreto, el tráfico de contenedores del puerto marroquí se ha aumentado en 
los tres primeros meses de este año gracias a la puesta en marcha, a mediados 
de 2016, de nuevos servicios en las terminales de Hamburg Süd, Hapag Lloyd, 
Arkas y USAC. 
 
No obstante, estas cifras también han podido verse condicionadas por el 
conflicto que afecta a la totalidad de los puertos españoles por el tema de la 
huelga de estibadores. Y esto empezó cuando el Tribunal de Luxemburgo 
decidió que se haga la reforma del plan de estiba en España y declararse en 
contra del sistema español de estiba y que se ha insistido en los últimos meses 
por la elaboración del Real Decreto para la reforma del sector. 
 
Así, cabe mencionar que el puerto de Algeciras, el competidor directo de Tánger 
Med, ha registrado en el mes de febrero un descenso del 17,4% en su tráfico de 
contenedores, con 291.790 TEU, lo que ha podido beneficiar al puerto marroquí. 
 
La actividad de los pasajeros y de carga rodada también conoce un crecimiento 
significativo en los tres primeros meses del año. Donde se ha registrado un 
tráfico de 80427 unidades TIR (camiones), crecimiento de 7,8%, y 412.250 de 
pasajeros correspondiente a un crecimiento de 9,2% respecto a marzo, 2016. 
 
Mientras tanto, TMSA ha declarado que la exportación de vehículos nuevos en 
Car-Carrier ha registrado un valor de 63688 vehículos de la fábrica de Renault 
Mellousa, un incremento del 15,9% en comparación con el mismo periodo de 
2016. Y la totalidad de operaciones de las dos terminales de Car-Carrier ha 
llegado a 89.555 vehículos de Renault y de los usuarios comunes. 
 
En cuanto al tráfico de productos refinados en la terminal de petróleo, el volumen 
se ha aumentado a 1.826.162 toneladas en el primer trimestre 2017. 
Como novedad en Tánger Med, en marzo pasado, se ha puesto en marcha la 
segunda estación de petróleo en Tánger-Med con el objetivo de aumentar la 
capacidad de tratamiento anual a 15 millones de toneladas. 
 
Respecto al tráfico de carga general, se ha aumentado también a 69.444 
toneladas el primer trimestre de 2017 excluyendo el tráfico de cereales. 
 
 Figura 120: diversa actividad en el puerto de Tánger-Med 
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7. El Impacto de Tánger-Med sobre Algeciras:  
 
7.1. Antecedentes: 
 
 
Tánger-Med, el mayor puerto transbordador de África que conecta 167 puertos 
con 68 países, es un mega puerto de competencia máxima con Algeciras. 
 
Las entidades públicas Agencia Nacional de Puertos (ANP) y Tánger-Med 
Special Agency (TMSA), responsable del enclave que mayor amenaza presenta 
para las terminales españolas, llevan más de medio año impulsando un 
ambicioso plan de crecimiento y expansión con el objetivo de modernizar 
instalaciones, ganar capacidad de manipulación de flotas y atraer a las grandes 
navieras como escala de referencia en la entrada al Mediterráneo, como ya 
publicó El Confidencial. Esta gran zona franca está situada a 45 kilómetros de 
Tánger, y a tan solo 14 kilómetros de la costa española. 
 
La primera de sus terminales comenzó a funcionar en 2007, pero la 
concesionaria APM Terminals (Grupo Maersk) lanzó una importante ampliación 
en la llamada Terminal TC3 en el nuevo puerto Tánger-Med II (última fase del 
mega proyecto), con inversiones globales previstas de 700 millones de euros y 
un sistema de carga y descarga de buques automatizado que va a rivalizar 
directamente con puertos españoles, especialmente Algeciras, en el tráfico de 
mercancías ‘de tránsito’.  
 
Se trata de aquellas que grandes buques descargan en un punto para después 
ser redistribuidas hacia otros destinos de Europa, también por mar. TMSA tiene 
previsto gestionar el doble de TEU (contenedores de 20 pies) que el puerto de 
Algeciras, que en 2016 alcanzó la cifra de 4,76 millones. 
 
 
 
Figura 121: Tánger-Med I al 100% de funcionamiento 
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7.2. Evolución del impacto: 
 
7.2.1. Crisis Mundial: 
 
El fuerte impacto empezó en 2010 cuando el tráfico de contenedores en Tánger-
Med crecía de forma notable, entonces, empezó la preocupación en la otra orilla 
del Estrecho. En plena crisis mundial y como medida de actuación estratégica 
por parte de Maersk, se decidió desviar el 25% del volumen de contenedores 
(500.000 TEU) del puerto Algeciras (en APM Terminals en Algeciras) a las 
instalaciones que la naviera tiene al otro lado del Estrecho (Tánger-Med I).  
 
Desde APM Terminals, se señalaba la necesidad de alcanzar una reducción del 
20% de los costes para ser competitivos frente a Tánger. Para la terminal, el 
peso de esta rebaja recae sobre los costes que supone la mano de obra de la 
estiba. En este sentido el colectivo de estibadores ha advertido a Maersk, que 
no se aceptaran nuevas rebajas en las condiciones económicas y sociales del 
convenio laboral aplicado. 
 
Esta decisión estratégica tomada vino justifica en la posibilidad de rebajar el 
precio final del contenedor en un 20% si traslada su actividad al puerto tangerino, 
construido con mayoría de capital europeo y en el que predomina el 
establecimiento de las multinacionales francesas. Y es que, al mayor coste de 
las tasas portuarias a este lado del Estrecho, se une la notable diferencia de los 
costes de personal, ya que un estibador en el puerto marroquí cobra una media 
de 300 euros mensuales, frente a los 3.000 de media que gana un trabajador de 
la terminal de Algeciras.  
 
Según fuentes sindicales, el coste medio de gestionar un contenedor es de 70 
euros en Algeciras y 50 en Marruecos, por lo que la pérdida del tráfico de medio 
millón de contenedores supondrá a su vez la de unos 35 millones de euros para 
el puerto de Algeciras.  
 
La Autoridad Portuaria de la Bahía de Algeciras sostenía que el indudable 
impacto económico que conlleva la salida parcial de Maersk se veía amortiguado 
por la llegada de la naviera coreana Hanjin (que hoy en día ya no existe) y que 
comenzó a operar tras la conclusión de las obras de ampliación de los muelles 
de Isla Verde Exterior del puerto de Algeciras. 
 
Los representantes de los estibadores en Algeciras “MADAPIE” habían señalado 
que, a causa de este gran desvío parcial del tráfico de contenedores de Algeciras 
a Tánger, se había puesto en peligro los objetivos marcados en el convenio 
colectivo firmado en 2008 y vigente hasta el actual 2017. Y que en este convenio 
Maersk se comprometía a mover dos millones de contenedores al año cosa que 
ya no se cumplía.  
 
Por su parte, la Autoridad Portuaria de Bahía de Algeciras, a través de la nueva 
Ley de Puertos rebajó las tasas portuarias para favorecer el tráfico de 
contenedores, no obstante, según MARAPIE no lo consideró acción correcta. 
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7.2.2. Huelga de estibadores 2017: 
 
El puerto de Algeciras encargó en 2013 un estudio a la Universidad de Cádiz 
para evaluar el impacto sobre el empleo del tráfico de contenedores en la 
comarca del Campo de Gibraltar. “El resultado fue 10.105 puestos de trabajo, es 
decir 10.105 familias dependen de la actividad del contenedor. Mientras que hoy 
en día esta cifra supera los 28.000 puestos de trabajo según los nuevos estudios 
de la UCA sobre la actividad portuaria en general. Todo este crecimiento se vio 
afectado de forma directa por una huelga de estibadores en contra de la reforma 
de la ley española de estiba y su adaptación a la normativa europea. 
Las huelgas en la estiba, que han paralizado los puertos españoles, han afectado 
con especial intensidad al puerto de Algeciras, el mayor del país en volumen de 
tráfico gracias al elevadísimo número de transbordos de buques en sus 
terminales que marca un 90% del total de los contenedores que manipulan. 
A causa de esto, se empezó a desviar muchos barcos al puerto de Tánger-Med 
y aun así, la danesa Maersk Line, la naviera más grande del mundo, ha 
anunciado que buscaba más alternativas en Europa y África a parte de este 
puerto marroquí, entre los candidatos para las rutas de esta compañía y otros 
operadores están Sines (Portugal), Marsella-Fos (Francia), Génova (Italia), 
Amberes (Bélgica) y Ro-tterdam (Holanda). Portugal y Malta también se han 
visto beneficiados. 
 
Figura 122: Principales puertos alternativos en la huelga 
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Aunque las terminales de esta compañía a ambos lados del Estrecho son 
complementarias, los dos puertos son competidores. 
La situación geográfica convierte a los puertos españoles en plataformas 
estratégicas para la logística y el transporte marítimo al sur de Europa. Y la 
dependencia que nuestro país tiene del transbordo es del 55% en la actividad 
del conjunto de puertos en general y hasta el 90% en los más grandes. Sin 
transbordo, los mega buques escalarán en otros puertos para descargar. 
El impacto de este trasvase de tráficos de Algeciras no es nada menor ya que el 
ministro, Íñigo de la Serna, aseguró que Maersk Line quiere trasladar 150.000 
movimientos a Tánger-Med y no incrementar los 355.000 que tenía previstos. 
Así, ya puede estar buscando alternativas para desviar 35.000 movimientos a la 
semana, el 75% de su actividad en las terminales del puerto andaluz, donde es 
el principal cliente en transbordo. 
La retirada de los Triple E de Maersk puede suponer para Algeciras un hachazo 
de más del 20% de su tráfico de contenedores, es una reprogramación que la 
naviera ha realizado, en el periodo de la huelga, para garantizar sus operativas 
portuarias. Entre ellos el triple E Madrid, uno de los buques portacontenedores 
más grandes del mundo, que, en lugar de pasar por Algeciras para realizar el 
trasbordo de contenedores, se desplazó a Tánger-Med en su viaje inaugural. 
El volumen de operaciones en puertos españoles apenas crecía un 2%, cuando 
en los puertos competidores lo hacía al 15%."El desvío permanente de buques 
que empieza a producirse, como está sucediendo en el Puerto de Algeciras, 
supondrá un grave daño para la economía, una afección importante para el 
puerto y para toda la comunidad autónoma de Andalucía, así como para los 
puestos de trabajo en el sector de la estiba", ha reconocido el Ministerio.  
APM Terminals, la filial de terminales del grupo Maersk, tiene instalaciones en 
Algeciras y también en Tánger Med, el mayor puerto transbordador de África, 
que conecta con 167 puertos de 68 países y está acometiendo importantes 
inversiones para ampliar sus instalaciones (Tánger-Med II). 
 
Figura 123: Barco atracado sin poder descargarlo 
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7.2.3. Pérdida de negocio en los puertos españoles: 
APM Terminals Algeciras operó más de 3,5 millones de TEU en 2015, y ha 
completado una importante mejora de sus infraestructuras y grúas del muelle 
para operar los mega buques portacontenedores (Triple E) de 18.000 TEU y los 
de mayor capacidad del mundo. 
Generalmente, la huelga de estibadores se convocaba durante horas impares, 
pero el impacto de los paros en los puertos contra la liberalización del sector se 
ha dejado sentir ya de un modo notable. Más de 36 millones de euros ha perdido 
la economía española, según datos de Puertos del Estado y las empresas 
portuarias durante 3 días.  
Las pérdidas económicas se dividen a razón de 12 millones por cada día de 
huelga en los que solamente se ha parado la mitad del tiempo efectivo de trabajo 
y con un cumplimiento de los servicios mínimos sin mácula. 2,5 millones de las 
pérdidas por jornada de huelga corresponden al transporte terrestre, tanto viario 
como ferroviario, y 5 millones a las compañías estibadoras, según ha informado 
el Ministerio de Fomento. Los otros 4,5 millones restantes son pérdidas que se 
reparten entre los distintos ámbitos de la comunidad portuaria, entre ellos 
remolcadores, prácticos, licenciatarios de servicios comerciales y operadores 
logísticos. Y también los cargadores han incrementado sus costes, al tener que 
recurrir a cadenas logísticas alternativas.  
El 90% de los contenedores que recibe la terminal andaluza es de los llamados 
de “tránsito”. El puerto se sitúa dentro del 'top 10' de la Unión Europea, el que 
mayor tasa media anual de crecimiento registró en el periodo analizado (1997-
2014). Las terminales de contenedores de Algeciras consiguieron en los últimos 
meses de 2016 hasta el segundo puesto en productividad en Europa (Fuente: 
JOC port productivity data'). 
 
Figura 124: Inicio de la huelga de estibadores 
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8. Novedades en el proyecto: 
 
8.1. Tánger-Med y APM: 
 
Según indican desde APM Terminals, Marruecos es uno de los lugares más 
atractivos en la actualidad para la industria del automóvil, la aeronáutica y el 
sector textil. Sin ir más lejos, la alemana Siemens está construyendo una fábrica 
de palas de molino de viento, mientras que la francesa Renault opera una fábrica 
de automóviles que produce 250.000 automóviles cada año. A estas se suman 
más de 700 plantas de producción de otras empresas. 
La ubicación de las instalaciones de Tánger y Algeciras proporcionan un lugar 
de trasbordo natural para los contenedores que se mueven en buques desde y 
hacia África, de Europa, y desde el Lejano Oriente de este a oeste en la ruta del 
Mediterráneo; más de 200 buques portacontenedores pasan a través del 
estrecho de Gibraltar al día en los principales servicios de línea que unen Asia, 
Europa, América y África. 
APM Terminals es la mayor compañía de transporte de contenedores en África 
por volumen de movimiento de contenedores, con 12 instalaciones que operan 
en 10 países y con tres terminales más en construcción. 
APM Terminals ya opera en las instalaciones de APM Terminals Tangier en el 
puerto de Tánger-Med I desde julio de 2007. Se estima que la inversión total en 
la nueva terminal TC3 será de unos 758 millones de euros. Maersk Line será el 
operador oficial de la nueva terminal, que comenzará a operar en 2019, bajo los 
términos de un acuerdo de concesión de 30 años con Tánger-Med Special 
Agency (TMSA), que tiene la responsabilidad del desarrollo y gestión del puerto 
marroquí.  
Tánger-Med está estratégicamente situado en la costa Noroeste de África, donde 
nace el mar Mediterráneo, en el estrecho de Gibraltar, punto de encuentro del 
océano Atlántico y el mar Mediterráneo. La nueva terminal TC3 de APM 
Terminals en Tánger-Med II aumentará la capacidad de producción anual total 
del puerto a más de nueve millones de TEU. 
APM Terminals en Tánger-Med II contará con la tecnología más avanzada, con 
2.000 metros de longitud de muelle y las mismas prestaciones que la pionera 
APM Terminals Maasvlakte II Rotterdam, que se inauguró en 2015.  
APM Terminals establecerá una nueva organización, aportando nuevos puestos 
de trabajo y será responsable de la habilitación de la superficie donde se 
almacenarán los contenedores, la construcción de los edificios, y la adquisición 
de los equipos de manipulación de contenedores y sistemas automatizados 
integrados. 
Para APM Terminals el Mediterráneo Occidental es un mercado muy importante. 
APM Terminals Algeciras, en el lado español del Estrecho de Gibraltar, opera en 
tándem con APM Terminals Tangier, como una única unidad de negocio para el 
transporte de contenedores en el Mediterráneo Occidental. 
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8.2. Nuevos encargos de APM en Tánger-Med II: 
 
8.2.1. APM Terminals encarga 44 grúas para TC3: 
 
APM Terminals ha encargado 12 grúas porticas para la descarga de 
contenedores a muelle (STS) con control remoto y 32 grúas de pórtico montadas 
sobre rieles (ARMG), que serán instaladas en la segunda terminal (TC3) de 
contenedores que está construyendo en el puerto de Tánger-Med. 
Las grúas STS y el operador remoto de las mismas serán construidas por la 
compañía china ZPMC, mientras que los ARMGs serán fabricados por la 
compañía austriaca Künz, con una previsión de entrega de todas ellas para 
finales de este año 2017. 
La terminal acogerá mega buques portacontenedores de más de 20.000 TEU de 
capacidad y contará con un muelle de 2.000 metros, lo que elevará la capacidad 
total del principal puerto marroquí hasta los nueve millones de TEU. 
 
Figura 125: Grúas porticas de última generación como las de Róterdam 
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8.2.2. APM encarga “Shuttle Carriers” para TC3: 
 
El fabricante de carretillas pesadas Kalmar, que forma parte del grupo Cargotec, 
ha firmado un contrato con APM Terminals para la entrega de 30 ‘shuttle carriers’ 
híbridos con un elevado nivel de automatización y disponibilidad para la nueva 
terminal TC3 del puerto Tánger-Med II en Marruecos. 
El encargo fue realizado en el último trimestre de 2016 y se estima que se 
completará a finales de 2018 para la apertura de TC3 responda al previsible 
incremento del tráfico en África en los próximos años. Es el mayor pedido de 
este tipo de maquinaria para el transporte horizontal que ha recibido el fabricante 
hasta la fecha, e incluirá la prestación de servicios relacionados, así como la 
atención al cliente en la terminal. 
La nueva solución ayudará a la terminal a disminuir los riesgos que supondrá la 
automatización de las instalaciones, y permitirá maximizar la productividad de 
las grúas de apilado automático (ASC) en la nueva terminal TC3 de Tánger-Med 
II, separando estas operativas de las relacionadas con el transporte en camión. 
Estos “shuttle Carrier” consumen hasta un 40% menos de combustible y son 
capaces de reducir las emisiones de CO2 anuales en hasta 50 toneladas en 
comparación con los diseños existentes diésel o eléctricos. 
Figura 126: Última generación de Shuttle Carriers 
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9. Conclusiones: 
 
El puerto de Tánger Med ha ganado la etiqueta "EcoPorts", publicada por la 
Organización Europea de Puertos Marítimos (ESPO), convirtiéndose en el primer 
puerto africano que logra este certificado y se une a los "EcoPorts" de la red. 
Esta certificación, se concede a los puertos que cumplan con las normas 
ambientales del sistema mundial de gestión ambiental ISO 14001. Además, se 
confirma el enfoque proactivo del puerto para el desarrollo sostenible de 
conformidad con las normas internacionales. 
La EPSO es una organización fundada en 1993 y fue lanzada por la Comisión 
Europea para estudiar temas portuarios. Esta organización agrupa a los 
principales puertos europeos y lleva iniciativas importantes, incluida la aplicación 
del primer código de buenas prácticas ambientales y el establecimiento de 
"EcoPorts" 
En 2016 APM Terminals Tangier, ganó el Certificado ISO 14001 de gestión 
ambiental gracias a sus acciones en términos de responsabilidad social, 
ejecutando proyectos para el desarrollo en el norte de Marruecos. Además de 
acciones que incluyen el uso de productos ecológicos (sostenibilidad del medio 
ambiente), o su participación en la operación nacional "playas limpias" (por la 
fabricación de equipos… También, la actuación en el desarrollo de las 
comunidades locales, el acceso a la educación y el apoyo a la cultura y el 
deporte.  
Finalmente, mencionamos que el puerto de Tánger-Med II entrará en servicio de 
forma oficial en enero del 2019, cuando será acabada la instalación de toda la 
maquinaria, grúas… y por lo tanto, el complejo portuario tendrá una capacidad 
total de 8,5 – 9 millones de TEU al año, lo que le marcara como unos de los más 
grandes del mundo. 
También mencionar que en junio pasado (06/2017), el puerto de Tánger-Med I 
ha recibido el barco más grande de Maersk “MAERSK MADRID” 
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